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Dipl.-Ing. FRIEDRICH SPRANGER, Dresden

Strba — Strbské Pleso, eine neue Zahnradbahn der ¢SD

Die Geschichte der Zahnradbahnen ist genauso alt wie
die der Reibungsbahnen. 1812, dreizehn Jahre vor In-
betriebnahme der ersten offentlichen Eisenbahn von
Manchester nach Liverpool, gab es bei Leeds (England)
eine Zahnradbahn, die dem Kohletransport diente und
Neigungsverhiltnisse bis zu 66 */gg iberwand. Diese Bahn
war bis 1838 in Betrieb und wies funktionsmagig keine
nennenswerten Mangel auf.

Spater mufite die Zahnradbahn noch einmal neu er-
funden werden. Ihre eigentliche Entwicklung begann im
Jahre 1870 mit dem Bau der Rigibahninder Schweiz. Das
war die erste Zahnradbahn fiir den 6ffentlichen Per-
sonenverkehr.

Die Anzahl der heute betriebenen Zahnradbahnen 1at
sich nur schwer abschatzen. Am meisten verbreitet sind
sie jedenfalls in Europa. Allein in der Schweiz existieren
30 Zahnradbahnen. Auch in Osterreich, Italienund in der
BRD, also vornehmlich in Landern, die Anteil an den
Alpen haben, sind sie haufig anzutreffen. AuBerdem gibt
es Zahnradbahnen in England, Jugoslawien, Griechen-
land, Japan, den Philippinen, den USA (Colorado), in
Chile und in weiteren Landern. Thre Gesamtzahl durfte
nach einer groben Schatzung etwa bei 150 liegen.

Der Bau von Zahnradbahnen war nach dem 1. Weltkrieg
im wesentlichen abgeschlossen. Mit Neubauten in gro-
Bem Mafe ist heute kaum noch zurechnen. In zusammen-
hangenden Eisenbahnnetzen versucht man, grofle Nei-
gungen durch Kunstbauten und kunstliche Strecken-
verlangerungen zu umgehen. Fur Stichbahnen im Ge-
birge, die dem Ausflugsverkehr dienen, sind aber nach
dem heutigen Stand der Technik Schwebeseilbahnen
billiger und leistungsfahiger. Trotzdem wurden gerade in

Bild1 Streckenprofil der Zahnradbahn
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den letzten Jahren einige neue Zahnradbahnen in Betrieb
genommen. Zu ihnen gehoren die Strecken St Gal-
len—-Mihlegg (1950), Rheineck - Walzenhausen (1958) und
Lausanne—Ouchy (1958) in der Schweiz. Bei allen drei
Strecken handelt es sich um keinen eigentlichen Neubau,
sondern um ehemalige Standseilbahnen, die durch Um-
bau auf Zahnradbetrieb wirtschaftlicher gestaltet wur-
den. )

Daruberhinaus ist im Jahre 1970 in der Hohen Tatra in
der CSSR eine weitere Zahnradbahn entstanden. Ihr ist
dieser Beitrag gewidmet.

1. Zur Geschichte der Bahn

Die Hohe Tatra ist mit einer Ausdehnung von 20 x 30 km
das kleinste Hochgebirge der Welt. Es fande auf einer
Flache Platz, die derjenigen der Sachsischen Schweiz
entspricht. Trotzdem besitzt es alle Eigenschaften, die far
ein Hochgebirge charakteristisch sind.

Die Naturschonheiten dieses Gebietes veranlafiten schon
frihzeitig seine ErschlieBung fur den Touristenverkehr.
Bereits im Jahre 1793 entstand in 1000 m Hohe das alteste
Touristenzentrum des Gebirges, der Kurort Stary
Smokovec. Einen auflierordentlichen Aufschwung nahm
jedoch die Touristenbewegung erst 1871, als die KoSicko-
Bohuminskadraha, die Kaschau-Oderberger-Eisenbahn,
fertiggestellt und somit das Gebirge mit der Auflenwelt
verbunden war, Da diese Eisenbahn jedoch im sudlich
vorgelagerten Flachland an der Hohen Tatra vorbei-
fithrte, wurden spater Lokalbahnen unterschiedlicher
Bauart errichtet, die von Siden her immer tiefer in das
Gebirge vordrangen.

[
il
it

Hohenurlerschied 430 m

hm 03 :

/ km 14 :
Bf. Strba // / furopastralie [&5

Hp. Tafransky Lieskavec

DER MODELLEISENBAHNER 4 1073

km 33 :
Strallenunterfihrung

pog

hm 4,7
8 Strbske Pleso



Als erste dieser Lokalbahnen entstand eine dampfi-
betriebene Zahnradbahn, die am 29. Juli 1896 der Offent-
lichkeit Gbergeben wurde. Mit ihrer fast funf Kilometer
langen Strecke verband sie den an _der KosSicko-
Bohuminska draha gelegenen Bahnhof élrba mit dem
fast 500 m hoher gelegenen Kurort Strbske Pleso. Diese
Bahn wurde 1931 stillgelegt und abgebrochen.
Mittlerweile war Strbske Pleso durch die in den Jahren
1908 bis 1912 gebaute elektrische Schmalspurbahn mit
der KoSicko-Bohuminska draha verbunden worden.
Trotzdem machte sich das Fehlen der Zahnradbahn als
iroﬁer Mangel bemerkbar. Wollte man namlich jetZt von
ilina in die westliche Tatra gelangen, mufite man mit der
Eisenbahn uber Strba hinaus bis Poprad fahren und von
dort aus die elektrische Schmalspurbahn iiber Stary
Smokovec benutzen. Fur die etwa funf Kilometer Ent-
fernung von &trba nach Strbske Pleso war ein Umweg
von etwa 50 km erforderlich, wozu man eine Reisezeit von
drei Stunden bendtigte.
Nach dem 2. Weltkrieg wurde die Hohe Tatra durch die
VR Polen und die CSSR beiderseits der Staatsgrenze zum
Nationalpark erklart. Der slowakische Teil, der vier
Fanftel des Gebirges umfafit, entwickelte sich zum be-
deutendsten Erholungsgebiet der CSSR. 1965 verbrach-
ten schon mehr als eine Million Gaste dort ihren Urlaub,
und jahrlich entstehen neue Ferienheime, Hotels, Sa-
natorien und Camping-Einrichtungen.
Diesem Ansturm waren die Verkehrsmittel, besonders
auch die elektrische Schmalspurbahn, auf die Dauer
nicht mehr gewachsen. Auch im Hinblick auf die Skiwelt-
meisterschaften, die 1970 in Strbske Pleso ausgetragen
wurden, machte sich eine grundlegende Rekonstruktion
der Schienenverkehrsmittel erforderlich. In diesem Pro-
gramm war u.a. vorgesehen, wieder eine Bahnverbin-
dung zwischen Strba und Strbske Pleso herzustellen.
Anfangs erwog man den Bau einer Einschienenbahn.
Genaue Untersuchungen zeigten jedoch, daf eine elek-
trisch betriebene Zahnradbahn vorteilhafter ist. Sie
wurde am 12. Februar 1970, wenige Tage vor Eroffnung
der Skiweltmeisterschaften, in Betrieb genommen.

2. Strecke und Bauwerke

Die neue Bahn benutzt im wesentlichen die Trasse der
ehemaligen Dampfzahnradbahn. Lediglich die Berg-
station erhielt einen neuen Standort. Sie wurde in den
ebenfalls neu errichteten Endbahnhof der elektrischen
Schmalspurbahn in Strbskeé Pleso verlegt.

Abgesehen von der Linienfihrung hat die neue Bahn
jedoch kaum etwas mit der alten Dampfzahnradbahn
gemeinsam. Schon das Zahnstangensystem ist anders.
Anstelle der Riggenbach'schen Leiterzahnstangen baute
man Zahnstangen des Systems ,Strub® ein. Alle ni-
veaugleichen Straflenubergange wurden beseitigt, wes-
halb auf der relativ kurzen Strecke insgesamt vier gro-
Bere Bruckenbauwerke zu errichten waren.

Bei einem Hohenunterschied von 430 m auf knapp funf
Kilometer Streckenlange betragt die mittlere Neigung
95940 Die steilsten Streckenabschnitte weisen Neigungen
bis zu 150 %o auf. “
Unmittelbar_neben dem Bahnhof Strba der heutigen
Hauptbahn Zilina-KoSice befindet sich die Talstation
der Zahnradbahn. Sie enthalt neben der Werkstatt und
den Wagenhallen eine moderne Bahnsteighalle mit zwei
Bahnsteigen, die durch tuberdachte Tunnels von den
Bahnsteigen der Hauptbahn aus erreicht werden konnen.
Gleich nach der Talstation beginnt eine Neigung von fast
100 %/go, und bei Kilometer 0,3 fithrt die Strecke Gber die

Bild2 Zahnradtriebwagen mit Steuerwagen am Bahnsteig der Bergstation
Strbske Pleso

Bild3 Blick auf einen Streckenabschmitt nahe dem Haltepunkt Tatransky
Lieskovec

Bild4 Die Strub'sche Zahnstange
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Europastrafie E 85 hinweg. Die einzige Zwischenstation
der Bahn, der Haltepunkt Tatransky Lieskovee, ist nur
1,4 km von der Talstation entfernt. Er wurde mit einem
einfachen, aber der Landschaft vorteilhaft angepafiten
Stationsgebaude versehen.

Wahrend die Strecke anfangs durch Weideland fihrt,
wird sie ab Kilometer 2 nur noch vom Hochwald des
Tatravorlandes umgeben. Die Bergstation liegt 1346 m
uiber NN. Es ist vorgesehen, die Bahn spiter bis zu dem
drei Kilometer entfernten und 1500 m hoch gelegenen
Bergsee Popradskeé pleso zu verlangern.

Die wichtigsten technischen Daten der Strecke sind:

Spurweite 1000 mm
Lange 4.74km
Maximale Neigung 150 0y
Mittlere Nelgung 9 g
Kleinster Bogenhalbmesser 00 m
Zahnstangensystem Strub
Zulassige Hochstgeschwindigkeit

bergwirts 30 kmh

talwarts bis 1000/, 23 km/h

talwarts uber 1000/,

17 km/h

3. Fahrzeuge und Betriebsfithrung

Fir die Bahn stehen drei Triebwageneinheiten zur Ver-
fugung, die von den Firmen Schweizerische Lokomotiv-
und Maschinenfabrik, Winterthur, sowie Brown, Boveri
und Chi, Baden (Schweiz) geliefert wurden. Gleiche
Fahrzeuge sind schon vorher fiir die Arth-Rigi-Bahn und
die Vitznau-Rigi-Bahn in der Schweiz gebaut worden.
Jede der drei fur die CSD gelieferten Einheiten besteht
aus einem Triebwagen, der stets talseitig verkehrt, und
aus einem Steuerwagen. Im Winter kann dieser Einheit
bergseitig ein Wagen fiir Skier vorangestellt werden.
Trieb- und Steuerwagen sind durch einen Faltenbalg
miteinander verbunden. Jeder Wagen hat 62 Sitz- und
63 Stehplétze, so daB eine Einheit 250 Reisende auf-
nehmen kann. In verkehrsschwachen Zeiten fahrt der
Triebwagen allein. An der Bahnsteigseite sind im Inter-
esse eines raschen Fahrgastwechsels drei zweiflugelige
Turen angebracht, die Nichteinstiegsseite besitzt keine
Tuaren. Alle Fahrzeuge sind rot und cremefarben ge-
strichen.

Besonderes Augenmerk wurde den Bremsen gewidmet.
Entsprechend den schweizerischen Vorschriften des eid-
genossischen Amtes fiir Verkehr sind auBler der elek-
trischen Betriebsbremse zwei voneinander unabhangige
mechanische Bremsen eingebaut, von denen jede die
maximale Bruttolast der Triebwageneinheit abzubrem-
sen vermag.

Auf der Strecke darf sich jeweils nur eine Trieb-
wageneinheit befinden. An den Endstationen werden die
Einfahrten durch Kreuztafeln und elektrische Licht-
hauptsignale gesichert.

Die Reisegeschwindigkeit ist heute mehr als doppelt so
hoch wie bei der ehemaligen Dampfzahnradbahn. Sie
betragt bergwarts 20 und talwarts 15 km/h. Dadurch ist
es moglich, die Gesamtstrecke in 13 bzw. 17 Minuten zu
durchfahren: Die einzelnen Triebwagenfahrten folgen
einander in einem Abstand von rund einer Stunde.
Taglich verkehren in jeder Richtung 16 Zige.

Die wichtigsten technischen Daten einer Triebwagenein-
heit:

Baujahr 1969
Firmen SLM Winterthur und

BBC Baden(Schweiz)

Stromart und Spannung Gleichstrom 1500 V

Dauerleistung 340 kW
max. Anfahrzugkraft 15 Mp
Achsanordnung (Al (A)-22
Lange aber Puffer 33200 mm
Leermasse 39 t
Nutzmasse g 1t
Achslast (Treibachse) 10,2 Mp
Anzahl der Sitzplatze 124
Anzahl der Stehplatze 126
Plitze insgesamt 250
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Bild 6 Der einzige Haltepunkt der Strecke bei Tatransky
Lieskovec

Bud7 Die Nichteinstiegseite besitzt keine Tiiren
Fotos: Verfasser
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Ing. PETER EICKEL, Dresden

Bauanleitung fiir den Bahnhof ,,Voigtsgriin”

in der NenngrofRe HO, Teil 1

Wer wie ich die Entwicklung unserer Modellbahnindu-
strie aufmerksam verfolgt, dem wird nicht entgangen
sein, dafl schon eine Anzahl Nachbildungen von Fahr-
zeugen der ehemaligen Sachsischen Staatsbahn erhalt-
lich ist. Wenn auch der Wagenpark speziell sein Vorbild
in der ,,Windberg-Bahn" besitzt, so sind doch die beiden
Lokomotiven der BR75' (ex.sa.XIVHT) und 89
(ex.sd. VT) im Bereich der Sachsischen Staatsbahn weit
verbreitet gewesen.

Hat sich nun ein Modelleisenbahner zum Kauf dieser
Modelle entschlossen, taucht unwillkarlich die Frage

/:/’a
h-. ’-/Z:' '/2 l-'
rey ) ™~

Bild 1 Gleisplan fir einen typisch sdchsischen Bahnhof

Bild2 Ansicht des EG, von der Gleisseite aus gesehen

Bild3 EG und Bahnsteigberewh als HO-Modell des Verfassers
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nach der passenden Umgebung auf. Ernsthafte Mo-
delleisenbahner — und wer will das nicht sein — kannes
nicht befriedigen, wenn diese Fahrzeuge in ,alpiner*
Landschaft oder zwischen norddeutschen Backstein-
bauten verkehren. Naturlich sollte nicht gleich die ganze
Anlage ,sachsischen” Charakter besitzen, nur weil zwi-
schen all den Dampf-, Diesel- und Elloks einer Modell-
bahnanlage ein ,,Sachse" mitlauft. Betrachtet man das
immer wieder beliebte Thema fur Heimanlagen, Haupt-
bahn mit abzweigender Nebenbahn, so bietet sich die
sinnvolle Verknipfung verschiedener Landerbahneigen-
heiten geradezu an. Die Hauptbahn kénnte als Vorbild die
preuBische Bauform (z. B. Thiiringen), die Nebenbahn
hingegen die sachsische besitzen. Dieses Zusammen-
treffen ehemaliger Staatsbahnen finden wir auch beim
groflen Vorbild. In unserem Fall waren es Ostthiaringen
und Westsachsen, also vorbildgerecht.

Was macht nun eine Anlage typisch, daB man ihr Vorbild
sofort erkennt? Gewif}, jede deutsche Staatsbahn hatte
Unterschiede im Oberbau (Schienenform, Befestigung),
Signalwesen (jetzt aber einheitlich) und in der Strecken-
fuhrung, bei den Kunstbauten usw. Doch diese Details
gehen meistens im Gesamteindruck der Strecke unter.
Bleibenden Eindruck hinterlassen hingegen die Emp-
fangsgebdude oder die Bahnhofsanlagen schlechthin.
Dort zeigen sich die typischen Merkmale der einzelnen
Bahnen besonders gut. Es liegt also nahe, unsere ,,Sach-
sen” auch in einem sachsischen Bahnhof halten zulassen.
Wie sieht aber nun solch ein Bahnhof aus? Der Gleisplan
(Bild 1) zeigt deutlich das Charakteristische, namlich das
in jedem Falle stumpfe Befahren einer Weiche bei Durch-
fahrt. Entsprechend dieser Besonderheit (jeweils zwei
Rechts- oder zwei Linksweichen) sind die Signale an-
geordnet.

Nachdem wir wissen, was den sachsischen Bahnhof
auszeichnet, brauchen wir uns blofl noch umzusehen und
ein Objekt auszuwahlen. Doch halt, ganz so einfach ist
das nicht! Viele Bahnhofe mufiten im Laufe der Zeit
zahlreiche Umbauten uber sich ergehenlassen, sodafB die
Urform heute nicht mehr tberall besteht.

Dem Bf Voigtsgrun ist auch heute noch die Grundform
eigen, und er ist daher so recht geeignet, uns als Vorbild
zu dienen

Die baulichen Anlagen gliedern sich in folgende drei
Teile:

1. Empfangsgebaude mit Guterschuppen, Abort, Unter-
kunftsraum,

2, Gebaude der Ladestralfle,

3. Wohnhauser (Dienstwohngebiude).

Es wurden bewuBt alle Gebaude in die Bauanleitung
einbezogen, also auch die Wohnhauser, weil jedes dem
Bahnhof sein Geprage gibt. Bisherige Bauanleitungen
beschrankten sich meist nur auf das Empfangsgebaude
mit Guterschuppen und ein Stellwerk. Mit den nicht
unmittelbar zur Bahn gehorenden Bauten lagt sich aber
auch das angrenzende Milieu vorbildgerecht nachbilden.
Die Dreiteilung bildet auch die Grundlage des Bauplans.
Auf eine ausfiithrliche Einzelteilzeichnung wurde ver-
zichtet. Ich mochte hierbei auf die zahlreichen Beitrage
von G.Fromm in unserer Fachzeitschrift und auf das
Buch ,Bauten auf Modellbahnanlagen" vom gleichen

DER MODELLEISENBAHNER 4 1973
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Bild5 StraBenseite, deutlich ist die Anordnung der Schieferverkleidung
und Fensterumrahmung erkennbar

Autor verweisen. Es sollte dann leicht méglich sein, in
Verbindung mit den Fotos des Vorbilds und den An-
sichtszeichnungen die Hochbauten vorbildgerecht nach-
zugestalten. Die Malfle fur die Nenngrofie HO brauchen
nur von der Zeichnung abgegriffen und verdoppelt zu
werden, fur die Nenngrofle N ist es der richtige Mafistab.
Die Wahl des Materials soll jedem Modelleisenbahner
uberlassen bleiben. Ich habe mit 1 mm starker, fein-
faseriger Pappe sehr gute Erfahrungen gemacht. Das
Einziehen von Zwischenwanden zur Versteifung ist dabei
allerdings unerlafilich.

Nachfolgend werden die einzelnen Gebaude kurz be-
schrieben und Hinweise zur Farbgestaltung gegeben.

1.1. Empfangsgebaude mit Giterschuppen

Das Erdgeschof}, der Warteraum und der Gliterschuppen
sind mit glattem Putz versehen und besitzen einen gelb-
lichen, ins Orange gehenden Anstrich. Der Sockel aus
Bruchstein ist rétlich-braun. Der Dienstraumvorbau be-
sitzt grun umrandete Putzflachen (Anstrich wie die
anderen Putzflichen), wobei die Streben zwischen den
Fenstern ebenfalls grin sind. Alle Fenster sind weil3, die
Tiren braun gestrichen. Das @bergeschofl des Haupt-
baus ist mit Schieferplatten verkleidet. Hierbei ist zu
beachten, dali die Schieferumrandung der Fenster nicht

“FR MODELLEISENBAHNER 41873

Bild7 Abortgebaude, ebenfalls vom Gleis aus gesehen
Fotos: Verfasser

bis an deren Maueroffnung heranreicht. Das Dach ist als
relativ flaches Satteldach mit Pappeindeckung (schwar-
zer Anstrich) ausgefihrt, desgleichen auch das War-
teraum- und das Gulterschuppendach. Die gemauerten
Schornsteine sind unverputzt, der langere besitzt als
oberen Abschlufl einen Putzaufsatz. Dachrinnen und
Fallrohre erhalten einen grauen Anstrich. Dachunter-
sichten und Pfetten sind braun gebeizt. Die Tore des
Guterschuppens und die Seitenrampen bestehen aus
Holz und werden braun gestrichen. Die kleine Kopf-
rampe erhalt betongrauen Anstrich. Das kleine Schaff-
nerhauschen auf dem Bahnsteig besteht aus Holz und ist
braun gebeizt.

1.2. Abortgebaude

Das Gebaude ist ebenfalls verputzt (auch der Schorn-
stein) und besitzt die gleiche Farbe wie das Empfangs-
gebaude. Das Dach ist mit Pappe eingedeckt und wird
schwarz gestrichen. Die Fenster erhalten weifien, die
Turen braunen, die Dachrinnen, Fallrohre und der Putz-
sockel grauen Anstrich. Die Dachuntersichten sind braun
zu streichen.

Fortsetzung folgt
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AUS DEM VERBANDSLEBEN

Mit zwei Einheitsdampflokomotiven unterwegs!

Der Tag des deutschen Eisenbahners im vorigen Jahr war
fur etwa 500 Modelleisenbahner und Freunde der Eisen-
bahn Anlaf, um aus vielen Orten nach Dresden zu fahren.
Der Bezirksvorstand Dresden des Deutschen Modell-
eisenbahn-Verbandes der DDR veranstaltete in be-
wahrter Weise wieder einmal eine Sonderfahrt. Der
Erfolg solcher Fahrten ist von vornherein garantiert, weil
es inzwischen zu einer guten Tradition geworden ist, die
Zuge auch mit Dampflokomotiven zu bespannen, deren
Freunde und Liebhaber von Tag zu Tag immer zahl-
reicher werden.

Der DMV-Sonderzug bestand aus acht vierachsigen
Reko-Wagen und aus einem D-Zug-Packwagen, der in der
Mitte des Zuges lief, in welchem sich die Mitropa etabliert
hatte. Bespannt war der Zug mit zwei Einheitslokomoti-
ven der Deutschen Reichsbahn, die von der Rbd Mag-
deburg eigens nach Dresden geholt wurden. Es waren die
24009 vom Bw Gusten und die 641455-1 vom Bw Je-
richow. Die 24009 gehorte bis zum 9. Mai 1972 ebenfalls
zum Bw Jerichow und lief dann im Bw Gasten unter ihrer
neuen Nummer 371009-2. Zur Sonderfahrt erhielt sie
noch einmal ihre alte Nummer.

Punktlich um 9.20 Uhr begann laut Fahrplan die Fahrt
ab Hauptbahnhof Dresden, Bahnsteig 17. Zuglok war die
24009 und Vorspannlok die 641455-1. Uber Dres-
den-Neustadt, Coswig (Bez. Dresden), Meiflen fuhr der
Zug zunachst nach Nossen. Hier konnte vor zwei Jahren
das Bw ausgiebig besichtigt werden, diesmal war nur ein
kurzer Fotohalt eingeplant. Weiter ging die Fahrt uber
Lommatzsch nach Riesa, acht Kilometer vor der
Elbestadt, in Prausitz, fuhr die 64 1455-1 an den Schlull
des Zuges. Mit Slz (Kurzbezeichnung fur SchluBlok bei
der DR) fuhr der Sonderzug nach Riesa. Hier wurde
+Kopf gemacht”, das heifit, der Bahnhof wurde in glei-
cher Richtung wie bei der Einfahrt wieder verlassen.
Wenig spater wurde das erste Etappenziel, Oschatz,
erreicht. Unterwegs gab es zahlreiche Fotohalte, und
zwar in Leuben (b, Riesa), Lommatzsch und Prausitz.
AuBerdem gab es eine Scheinanfahrt bei der Brucke der
neuen Autobahn Dresden - Leipzig fur die Freunde, die
mit Pkw und Motorrad die Sonderfahrt begleiteten.
Mit von der Partie waren sogar Freunde aus den Nieder-

Bild | Der DMV-Sonderzug mit der 64 1455-1 und der 24 009 als Vorspann und
Zuglok steht abfahrbereit in Dresden

landen, die sich keine Fahrt dieser Art entgehen lassen.
Eine echte Attraktion wartete auf die Teilnehmer in
Oschatz; auf 750-mm-Spurweite stand ein Schmalspur-
sonderzug bereit, bestehend aus 11 Wagen und der Lok
99 1574-5. Schnaufend, pfeifend und bimmelnd fuhr der
Zug nach Mugeln (b.Oschatz). Auf dem grofSten
Schmalspurbahnhof Europas war ein Aufenthalt von
1 Stunde, 19 Minuten vorgesehen. Diese Zeit wurde ge-
nutzt, um den Lokbahnhof und andere Anlagen zu
besichtigen und zu fotografieren, Hohepunkt war die
Lokparade vor dem Schuppen. Hier hatten Aufstellung
genommen: die 991569-5, 991542-2, 991574-5 und die
991608-1. Im Schuppen stand noch die 99 1539-8. Samt-
liche Lokomotiven unterstehen dem Bw Nossen. Zu
bemerken ware noch, dafl die 99 1608-1 die letzte Lok
dieser Serie ist, die in den Jahren 1892—1921 von der
Maschinenfabrik Richard Hartmann an die Sachsische
Staatsbahn als damalige Gattung IVK geliefert wurde.
Um 15.25 Uhr hieB es Abschied nehmen von Mugeln,
denn der Sonderzug brachte die Teilnehmer wieder nach
Oschatz zuruck. Mit der 64 1455-1 als Zuglok und der
24009 als Vorspannlok ging es auf der elektrifizierten
Strecke uber Riesa—-Priestewitz zuruck nach Dresden.
Noch ein letztes Mal klickten viele Ausloser der Fo-
toapparate, als vor der Einmuindung in die Berliner
Strecke das Signal ,Halt" zeigte und der ,Metropol®,
bespannt mit der 032081-2, vorlberrauschte. Gegen
18.00 Uhr fuhr unser Zug wieder in den Hauptbahnhof
Dresden ein. Eine Sonderfahrt war zu Ende, die uber
insgesamt 185 km fuhrte. Dafur wurde eine Zeit von neun
Stunden, eingerechnet alle Aufenthalte, benotigt, die wie
im Fluge vergangen war.
An dieser Stelle soll allen Eisenbahnern gedankt werden,
die an ihrem Ehrentage an dieser Sonderfahrt mit-
wirkten, ob das nun beide Lokpersonale, das Zug-
personal oder die Eisenbahner des Bahnhofes Mugeln
waren. Gleicher Dank gilt auch den Organisatoren, dem
BV Dresden, dem es zu winschen ist, dali auch weiterhin
in Zusammenarbeit mit der Deutschen Reichsbahn sol-
che Sonderfahrten mit . Dampf" durchgefuhrt werden
konnen.

Bernd Koller, Netzschkau/Vogtl.

Bild 2 Unterwegs mit der 24 008, die dbrigens inrwischen aus dem Dampf-
lokpark der DR ausgeschieden ist
Forvs: Guntier

Seifvry, Lonrbech Vogrl
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Dieses Argument hort man doch recht oft. Aber
immer wieder gibt es passionierte Modellbahn-
freunde, die bei Raumnot doch noch eine Lésung
finden. um eine Anlage aufzubauen. Zu diesen
zahlt auch Herr Siegfried Reinholdt aus Erlabrunn,
der uns diese Fotos seiner Mini-N-Anlage sandte.

Da er auch nur ganz wenig Platz zur Verfligung

hat, fihrte er die Gleise durch die Wand in das
Nebenzimmer. So entstanden die beiden Teile von
Jeweils 21 em X 87 em Ausdehnung Der Wand-
durchbruch, der als Tunnel verblendet ist, ist 14 em
breit, Die beiden Anlagenkiisten sind durch Glas-
scheiben bzw. Schiebetiiren staubdicht verschlossen.
Der Kasten im Nebenzimmer kann als zweite An-
lage ausgebaut werden. oder wie hier zur Unter-
bringung der elektrischen Installation dienen.

Die Kleinstanlage arbeitet vollautomatisch, sechs
Zige konnen fahren, So ist auch die Nenngrolle N
eine durchaus vollwertige Baugrilie,

DER MODELLEISENBAHNER 4 1973

Kein Platz
fur eine
Modelleisenbahn
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... im Modellbahn-Metier
ist Herr Friedhold Bach-
mann aus Treuen. Er be-
vorzugt die Nenngrifie HO
und widmet sich ganz be-
sonders einer sauberen,
vorbildgetreuen Land-
schaftsgestaltung, wie diese
Fotos sowie das Titelbild
dieses Heftes beweisen.
Auf seiner 3,00 m X 1,70 m
groflen Heimanlage, die
schaltungstechnisch  recht
einfach aufgebaut wurde,
befinden sich eine einglei-
sige Hauptbahn mit elek-
trischem Fahrbetrieb sowie
eine vom Bf ,Neuenburg"
nach dem hoher gelegenem
Endbahnhof ,Lauterstein®
abzweigende  Nebenbahn-
strecke.

<Neuenburg® besilzt ein
kleines Bw, einen Gliter-
schuppen und ein Freilade-
gleis. Auf der Hauptstrecke
sind vor allem Lokomoti-
ven der BR 211, Ae 6/6
(SBB-CFF), 01, 23 und 118
im Einsatz, wihrend den
Nebenbahndienst die BR 55,
75, 84 und 110 versehen,
Die Gesamtbauzeit dieser
HO-Anlage betrug etwa
zwei Jahre.

Bild 1 Blick auf die Gleisanlagen
des Bf ,Neuenburg®. Man be-
achte die saubere Gleisverle-
gung, die schlichte Gestaltung
des Bahnsteigs und die Harmo-
nie zwischen Bahn und Land-
schajft

Bild 2 Auch zu diesem Bild
kann man Kkeine andere Aus-
sage treffen

Bild 3 Tunnelportal und Stiitz-
mauer wurden gut nachgebil-
det, die kieine freie Ecke zwi-
schen den beiden Strecken ge-
schickt fiir eine kileine Welde
ausgenutzt, doch das Foto zeigt
mit dem scharfen Auge der
Kamera wieder elnmal, wie
unférmig Modellbahnweichen-
Antriebe sind, obwohl die Pilz-
Antriebe des VEB Modeliglels-
und Werkzeugbau Sebnitz
lingst nicht die gripten sind!

Fotos: Friedhold Bachmann,
Treuen

S 'Pg
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Dipl-Ing. KARL-HANS VOLLRATH, Leipzig

Schaltungsvorschlag fiir einen unbeschrankten Wegiibergang
mit Warnblinkleuchten und Einschlagwecker

Unbeschrankte Wegtbergange sind haufig mit Warn-
blinkleuchten im Warnkreuz sowie mit sogenannten
Einschlagweckern ausgerustet. Diese Wecker geben pro
Blinkperiode jeweils einen einzigen Glockenschlag ab.
Es soll zunachst eine Schaltung nach Bild 1 fur eine
eingleisige Strecke, die in beiden Richtungen befahren
wird, erlautert werden.

Fahrt eine Lokomotive von links in die Schaltstrecke ein,
so werden durch die Lokrader die Schienen S;" Sy bzw.
S S;** uberbrickt, wodurch Relais Rel. 1 anzieht. Durch
seinen Haltekontakt bleibt es angezogen und schaltetden
astabilen Multivibrator ein, der als Taktgeber fur die
Blinkfrequenz dient.

Der Multivibrator betatigt taktmapig das Relais Rel. 2,
welches die Lampen L; und L2 periodisch an- und
ausschaltet, Weiterhin schaltet Rel. 2 den Kondensator Cy
abwechselnd entweder an die Stromquelle, wodurch er
aufgeladen wird, oder an den Wecker W (gewohnliche
Wohnungstir- oder Puppenstubenklingel), der infolge
der Kondensatorentladung einen einzigen Glockenschlag
beim Aufleuchten der Lampen abgibt.

Fahrt die Lokomotive weiter nach rechts, so werden
zuletzt die Schienen S1* S2 bzw. Sz S)* durch die Lokra-
der tberbrickt. Dadurch wird die Wicklung von Rel. 1
kurzgeschlossen. Rel.1 fallt ab und schaltet die Anlage
aus.

Bei dieser Anlage ist zu beachten, daf3 die Schaltschienen
Si* einige Millimeter grofler als der maximale
Achsabstand der Lokomotive sein sollten, damit es nicht
zu unkontrollierbaren Warnsignalen kommt. Sz und S
sind etwa 20 mm lang auszufuhren. Far Zuge, deren
Wagen jedoch mit Metallradsatzen ausgerisiel sind, ist
diese Schaltung weniger geeignet,

Bei zweigleisigen Strecken ist ein zweites Relais Rel. 17
erforderlich. Die Anschlusse 1*; 2%; 3% fuhren zu den
Schaltschienen des zweiten Gleises und die Anschlusse 4;
5; 6 zum Multivibrator.

Wird bei der zweigleisigen Strecke jedes Gleis nur ineiner
Richtung befahren, so sind, in Fahrtrichtung gesehen, die
Ausschaltschiene Sz und die zweite Einschaltschiene S;
wegzulassen.

Rel.1 und Rel.1* schalten nicht unmittelbar den Multi-
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vibrator ein, sondern das zusatzliche Relais Rel. 3.

Die Wicklung des Rel.3 ist mit einem Kondensator Cs
uberbrickt, wodurch eine Abfallverzogerung eintritt.
Durch diese MaBinahme konnen auch Zuge mit Metall-
radsatzen eingesetzt werden. Die Schaltschienen S;*
konnen dann entfallen. Bei zweigleisigen Strecken ist zu
beachten, daB die Schaltschienenseite der Gleise an den
gemeinsamen Leiter anzuschliefen sind.

Zur Schaltung ist noch folgendes zu sagen:

Die Diode D5 fungiert als Schutzdiode far Ts. Die In-
duktionsstrome, die beim Abschalten von Rel.2 auf-
treten, werden somit kurzgeschlossen. Mit den Einstell-
reglern Rg und R; werden die Blinkfrequenz und das
Tastverhiltnis eingestellt. Die Anschllisse zum Wecker
fithren direkt zur Wicklung und nicht aber den Unter-
brecher. Der Widerstand Rg ist nur erforderlich, wenn
KontaktverschweiBBungen bei Rel. 2 auftreten.

Der Kloppel des Weckers ist so zu justieren, dafl ein guter
Anschlag erfolgt.

Bild 3 zeigt den vom Verfasser gebastelten Wegubergang.
Die Lampen befinden sich in den Réhren (Kugelschrei-
bermine) hinter den Warnkreuzen.

FRITZ DOSCHER, Lébau

Bild 3 Funkti des unbeschrank Weg-
iibergangs
Foto: Verfasser

Aufstellung der vom Verfasser benul?.lén Bauelemente:

D4 Diode 4 X GY 110 0. 4.

D, Diode GY 100 0. &,

C, Elko 1000 #F/25V

Cy Elko 25 uF/15V

Cy Elko 5 nF/15V

C, Elko 50 uF/25V

Cs Elko 100 wF/25 V

R, = R;* Widerstand 1 k&2 1w

R, =R; Widerstand 1k20,125 W

R; =R; Widerstand 10kL20,125 W
R;=R; Einstellregler 500 k{2

Ry Widerstand 130 2 2w

Ty =T, Transistor 150 mW-Bastlertype
Ty Transistor 400 mW-Bastlertype

Rel,,=Rel.,;* mittl. Rundrelais 1,0 k{/12 V mit 2 AK

Rel, Subminiaturrelais 720 /12 V mit 2 WK
Rel.; mittl. Rundrelais 12 k2 mit 1 AK
Ly =L, Subminiaturglihbirne, 16 V, rot

/ Haustiir- oder Puppenstubenklingel

Herstellung von Trennstellen auf groRen Modellbahnanlagen

Fur grofiere Modellbahnanlagen und Anlagen von Ar-
beitsgemeinschaften werden fast ausschlieBlich , Pilz-
Gleise" verwendet. Notwendige Trennstellen werden
kaum bei der Gleisverlegung berticksichtigt werden kon-
nen, da man zu diesem Zeitpunkt meistens noch nicht die
genaue Stelle ermitteln kann (z.B. bei Signalen oder
Schaltstellen fur elektronische Bauteile).

Aus diesem Grund haben wir Modellbahnfreunde in der
AG 2/18 Lobau nach anderen Wegen gesucht und auch
einen brauchbaren gefunden. Wir haben uns eine aus-
gediente Zahntechnikerbohrmaschine mit biegsamer
Welle und Handstiick beschafft und dazu eine Dia-
mantschleifscheibe gekauft. Die Scheibe hat einen
Durchmesser von 21 mm und eine Schnittbreite von etwa
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1 mm. In wenigen Sekunden kann auf diese Art und
Weise, auch an den unzuganglichsten Stellen, miihelos
eine Trennstelle hergestellt werden. Je hochtouriger der
Motor ist, um so kirzer ist die Schleifdauer. Dabei spielt
es keine Rolle, ob die Schienen aus Neusilber oder aus
verkupfertem Eisen bestehen. Auch U-férmige Blech-
schienen konnen mit der Scheibe einwandire: getrennt
werden.

Vor dem Anschaffungspreis von 25— M fiar die Dia-
mantschleifscheibe sollte keine Arbeitsgemeinschaft zu-
ruckschrecken, da es sich wirklich lohnt, dieses Werkzeug
zu besitzen. Die Beschaffung der bereits genannten
Bohrmaschine muf dem Organisationstalent jeder AG
uberlassen bleiben.
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Ing. GUNTER FIEBIG, Dessau

UNSER
SCHIENENFAHRZEUGARCHIV

Die elektrischen Lokomotiven Reihe 1042/10425 der OBB

Bei Anlieferung der Bo'Bo’-Lokomotiven fur 16 2/3 Hz-,
15 kV-Einphasen-Wechselstrom, Reihe 1042, im Jahre
1963 war die Fachpresse des Lobes voll iber diese neue
Lokomotivbauart der OBB. Inzwischen ist viel Wasser die
Donau hinabgeflossen, und die Begeisterung daruber hat
sich gelegt und ist einer gewissen Ernichterung ge-
wichen. Die Beurteilung der Reihe 1042 durch die Ver-
antwortlichen der OBB brachte der Stellvertretende
Generaldirektor der OBB auf einer Pressekonferenz am
14. Januar 1971 zum Ausdruck. Er erwahnte das ,stille"
Kartell der osterreichischen Elektro-GrofBlindustrie
(BBC, ELIN und SSW0), deren Lokomotivangebote stets
auf den Groschen gleich lauteten und auch in technischer
Hinsicht keine Auswahl zuliefien. Von der so oft gelobten
Konkurrenz im Kapitalismus und der dadurch méglichen
Auswah! des Besseren war hier nichts zu merken. Das
machte sich auch bei der Ellok-Baureihe 1042 bemerkbar.
Der Stellvertreter des Generaldirektors stellte hierzu
fest: Die OBB haben denkbar schlechte Erfahrungen mit
der Reihe 1042 gemacht; die als Einheitslokomotive vor-
gesehene Reihe weist zu dieser Zeit bereits funf ver-
schiedene Ausfulhrungen auf, die eine numerische Unter-
scheidung rechtfertigen wirden; die Lieferungen der
ersten Zeit wiesen beachtliche technische Miangel an den
Transformatoren und Fahrmotoren auf. Die OBB haben
acht Jahre benotigt, um die Lokomotiven zu guten
Maschinen zu entwickeln. Dabei entstanden fir die OBB
erhebliche Kosten. Auch die damals gebrauchte Be-
zeichnung , Grenzleistungslokomotive" sei nach seiner

Bidi
Ellok 104242
der OBB
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Meinung ungliicklich gewahlt, denn bereits zur gleichen
Zeit wurden im Ausland Ellok gebaut, die bei gleicher
Achsfolge fast um 35 Prozent leistungsfahiger waren. Die
OBB zogen daraus ihre Lehren: Die Lieferungen der
Reihe 1042/1042° laufen nach einer Ubergangszeit aus,
und in Zukunft werden nur noch Thyristorlokomotiven
beschafft. Als erstes hat die osterreichische Verwaltung
vier Lokomotiven dieser Bauart — sie entsprechen der
schwedischen Gattung Rc — beschafft, um kostspielige
Entwicklungsarbeiten zu sparen. Damit ist das Urteil
iiber die Reihe 1042/1042° gesprochen. Wenn sie trotz-
dem hier besprochen wird, dann deswegen, weil
es die neueste Ellok osterreichischer Herkunft
ist, die auf verschiedene Art alte oOsterreichische
Traditionen im Lokomotivbau durchbrach. Zum
anderen hat die Reihe 1042/1042° den Hauptteil der
elektrischen Zugforderung in Osterreich tbernommen,
sowohl stuckzahlmafig, wie auch ihrer Leistungsfahig-
keit nach, wozu die aufwendigen Umbauten der OBB
selbst beitrugen. Der bis 1963 erfolgte und vorgesehene
weitere Ausbau einiger Strecken fur eine Achslast von
21 Mp ermoglichte es den OBB, eine elektrische Lo-
komotive fur diese Achslast als Bo'Bo'-Lokomotive ent-
wickeln zu lassen. Damit konnte eine alte 6sterreichische
Tradition, groflere Leistungen auf einer grofSeren Anzahl
von Achsen unterzubringen, um leichte Achsdricke zu
erhalten, durchbrochen werden. Die Reihe 1042 sollte die
gleichen Anhangelasten wie die Co'Co'-Lokomotiven
Reihe 1010 unter gleichen Bedingungen beférdern. Der
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Fahrzeugteil, besonders Drehgestell, Abfederung und
Antrieb, ist eine Weiterentwicklung der Leichtlokomotive
Reihe 4061; die elektrische Ausristung entspricht einer
Wechselstrom-Lokomotive herkémmlicher Bauart. Die
ersten Lokomotiven der Reihe 1042 wurden im Marz
1963 geliefert. Bei MefBfahrten mit der 1042.01 wurden auf
einer Neigung von 31"/, 430-t-Ziige mit 65 km/h, von 23"/,
612-t-Ziige mit 86 km/h und auf 25, 504-t-Zuge mit
69 km/h befordert. Die Hochstgeschwindigkeit betragt
130 km/h. Da die Reihe 1042 von mehreren Firmen ge-
liefert wurde, kamen auch verschiedene Motortypen und
andere unterschiedliche elektrische und mechanische
Teile zum Einbau. Mit den seit Februar 1966 gelieferten
Lokomotiven der Reihe 1042° erhohte sich die Anzahl

«Wo willst du denn hin, Paule?"
.Siehste doch, PP!'"
Zeichnung und Idee: Oberlander, Berlin
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Bild2 MafBskizze der Reihe 1042
Foto: Bildstelle der OBB
Zeichnung: Hans Kohler, Erfurt

unterschiedlicher Bauteile noch mehr. Dadurch war auch
die Ubersichtlichkeit tiber die verschiedenen Ausfuh-
rungen verlorengegangen, und die OBB nummerten die
bis dahin gelieferten Lokomotiven um. Heute sind alle
Lokomotiven, die fur eine Hochstgeschwindigkeit von
130 km/h ausgelegt sind, als Reihe 1042 und die fur
150 km/h als Reihe 1042° bezeichnet. Seit Jahren werden
nur noch Lokomotiven der Reihe 1042° beschafft.

Fahrzeugteil

Die Rader sind gewolbte Scheibenrader mit je sechs
Lochern, die der Beliftung und der Kontrolle des Gum-
miringantriebes dienen. Dabei sind die Gummifedern des
Antriebes innerhalb der als Hohlkorper ausgebildeten
Radscheiben angeordnet. Die Achslager sind Walzlager;
die Achslagerfithrungen befinden sich in je einem Olbad.
Gummi-Elemente verhindern Stromtibergange zum La-
ger, Den Achsfedern wurden Reibungsdampfer in Kunst-
stoffbuchsen parallel geschaltet. Die Drehgestellrahmen
sind Hohlkérper, deren stirnseitige Quertrager die
Schneeraumer tragen. Die Lastubertragung in senk-
rechter Richtung erfolgt vom Lokomotivkasten aus-
gehend lber Gleitsteine auf die Wiege, die Wiegenfedern,
lange Pendel, Drehgestell, Achsfedern und Achslager auf
die Rader. Die Zugkraft wird von den Rédern lber die
Achslager, die Achslagerfithrungen, die Drehgestelle, die
tiefliegenden Gleitsteine, die Drehzapfen und den Lo-
komotivrahmen zum Zughaken ubertragen. Die Wiege
kann nur Drehbewegungen gegentiber dem Lokomotiv-
kasten ausfithren, dabei wird sie durch Gummianschlage
vom Drehgestell mitgenommen. Die senkrechten Relativ-
bewegungen fithrt das Drehgestell aus. Um die Lauf-
eigenschaften zu verbessern, erhielten die Wiegenfedern
lange DPendel. Lokomotivkasten und -rahmen sind
SchweiBkonstruktionen. Die stirnseitigen Flihrerstande
sind sehr geraumig. Charakteristisch fur Jdie neuen dster-
reichischen Lokomotiven sind die zuriickgesetzten Sei-
tenturen, die grofien Stirnfenster und die groflen, als
Scheinwerfer ausgebildeten Stirnlampen. Zusatzlich er-
hielt die Reihe 1042 gewdlbte Eckienster. Erstmalig bei
osterreichischen Lokomotiven haben die Fuhrerstande
Dachlufter erhalten. Eigenttiimlich sind auch die nied-
rigen Lufteintrittsoffnungen, deren Doppeldisengitter
jedoch einen groflen Luftdurchsatz gewahrleisten. Das
Dach uber dem Maschinenraum ist in drei Teilen ab-
nehmbar,

Der Gummiringfederantrieb der Reihe 1042 ist gegen-
tuber dem der Reihe 1141 wesentlich vereinfacht. Fiir den
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neuen Antrieb wurde die einfache zentrische Kraft-
Gbertragung gewahlt. Um den fir schwere Bergfahrten
erforderlichen Reibungsfaktor von 0,23 bzw. 0,21 zu
gewahrleisten, erhielten die Lokomotiven weiterent-
wickelte Sandstreuer bewahrter Bauart, bei denen auf
elektronische Kunstschaltungen verzichtet wurde. Die
neue Sandstreueinrichtung arbeitet ebenfalls mit Druck-
luft, die hier auch ein Aufwirbeln nassen Sandes be-
wirken soll und ihn durch ein Fallrohr vor das Rad blast.
Alle Rader werden zweiseitig gebremst, wobei jedes Rad
einen eigenen Bremszylinder erhielt. Das bedeutete eine
Vereinfachung des Bremsgestanges. Eine elektrische
Bremse erganzt die Druckluftbremse. Die Lokomotiven
sind mit elektronisch gesteuerter weg- und zeitabhangi-
ger Sicherheitsfahrschaltung ausgestattet. Die 1042.12
erhielt versuchsweise Mittelpufferkupplungen fir einen
Autotransportzug durch den Tauerntunnel. Die ersten
Lokomotiven waren im bis dahin Ublichen grinlichen
Farbton der OBB-Lokomotiven gehalten. Spatere Lie-
ferungen erhielten dann den heute bei den OBB vor-
geschriebenen Anstrich in Blutorange, nachdem Ver-
suchsanstriche in Feuerrot (1042.533) und Karminrot
(1042.534) nicht auffallig genug waren.

Elektrischer Teil

Die ersten Lieferungen der 1042 erhielten Scherenstrom-
abnehmer Bauart V, bei denen gegeniiber alteren Bau-
arten verschiedene Silentblocklagerungen eingebaut
sind. Die Lokomotiven 1042.31 bis 40 und die der
Reihe 1042° sind mit Einholm-Stromabnehmern Bau-
art VI ausgeristet. Sie wurden anfangs mit den offenen
Seiten nach innen, spater dann mit den offenen Seiten
nach auBen aufgesetzt. Die Hochspannungsdachleitung
verlauft bei den ersten Lieferungen lber die mittleren,
abnehmbaren Dachteile, bei den spateren Lieferungen
dann Gber die seitlichen, feststehenden Dachabschnitte.
Der Hauptschalter ist ein Druckluft-Schnellschalter. Der
Haupttransformator bildet mit den dazugehorigen Hilfs-
betrieben einen Montageblock. Er ist fiir Hochspan-
nungssteuerung in Zu- und Gegenschaltung ausgelegt.
Das Hochspannungsschaltwerk setzt sich zusammen aus
Wihler, Wender, Antrieb, Lastschalter und Uberschalt-
widerstand. Die Typenleistung des Haupttransformators
Typ ET 3600 betragt 3600 kVA, die Hilfsbetriebsleistung
126 kVA und die Heizleistung 600 kW. Die gewahlte Hoch-
spannungssteuerung ermoglicht es, daB bei nur 17 An-
zapfungen des Regeltransformators 34 Fahrstufen ein-
gestellt werden kénnen. Dies wird erreicht, weil neben
dem Regeltransformator auch ein Zusatztransformator
vorhanden ist und beide in Gegen- und Zuschaltung
arbeiten. Dabei gibt der Regeltransformator einen Teil
seiner Leistung unmittelbar an die Fahrmotoren ab,
wihrend der andere Teil den Anzapfungen uber Wahler
und Lastschalter entnommen und dem Zusatztrans-
formator zugefihrt wird. Die 34 Dauerfahrstufen lassen
sich einstellen durch die Verringerung der Gegenspan-
nung in den Stellungen 1 bis 17, durch KurzschlieSen des
Zusatztransformators in der Stellung 18 und durch das
Addieren einer Zusatzspannung in den Stellungen 19 bis
35. Der Fahrmotor Typ EM 890 ist ein vierzehnpoliger
Wechselstrom-ReihenschluBmotor mit einer Stundenlei-
stung von 890 kW bei 70 Prozent der Hochstgeschwindig-
keit. Aus fertigungs- und erhaltungstechnischen Grin-
den erhielt er vier Kontrollbohrungen durch die La-
gerschilde und Gehéuse fiir Vermessungen nach Be-
schadigungen. Nach mehreren aufgetretenen Uberschla-
gen am Kommutator bei Schnellfahrten wurden die
Lamellenkanten stark abgeschragt und die Kohlen-
birstesorte gewechselt. Spatere Lieferungen der
Reihe 1042 erhielten dann noch Fahrmotoren der Typen
EM 910 und EM 1001, wahrend die Reihe 1042° nur mit
Fahrmotoren der Type EM 1001 ausgestattet ist. Der
elektrischen Bremse wurde besondere Aufmerksamkeit
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Technische Daten

1042 10425
Stromsystem Hz, kV ! 162/3,15
Achsfolge - ~  BoBv
Hachstgeschwindigkeit km/h 130 150
Treibraddurchmesser mm 1250
Stundenleistung kW 3560 3808
bei Geschwindigkeit km/h 89 110
Haupttransformator-
Typenleistung kVA 3600
Steuerungsart — motorisch angetrie-
bene Hochspannungs-
steuerung
Dauerfahrstufen - 34
Fahrmotorenart Wechselstrom-Reihen-
schlumotoren
Anzahl - 4
Antrieb - Gummiringfederantrieb
Cbersetzung - 75:29 72:32
Dienstmasse t B39 825
Reibungslast Mp B39 82,5
Elektrische Bremse - Fremderregte
Verbundbremse
Indienststellungsjahr
der ersten Lokomotive - 1963 1966

geschenkt. Zum Einsatz kamen massesparende Wider-
stande und Bremswender. Je zwei Fahrmotoren bilden
eine Bremsgruppe, beide Gruppen liegen in Reihe am
Transformator, wobei die Mitten der Transforma-
torenwicklung und die Mitte zwischen den Erreger-
wicklungen und den Ankern der Fahrmotoren das
gleiche Potential haben. Damit wirkt die elektrische
Bremse auch mit nur zwei Fahrmotoren bei eventuellen
Stérungen innerhalb der anderen Gruppe. Die Fahr-
motoren arbeiten im Bremsbetrieb als fremderregte
Generatoren. Die erzeugte Energie beim Bremsen wird zu
einem Teil in das Fahrleitungsnetz gespeist,zum anderen
Teil in den Bremswiderstanden in Warme umgesetzt. Das
Verhaltnis andert sich mit der Fahrgeschwindigkeit.
Damit ist die elektrische Bremse eine kombinierte Nutz-
und Widerstandsbremse. Ab 1042.531 kommen aus-
schlieBlich Thyristorwiderstande fir die elektrische
Bremse zum Einbau, nachdem die vorhergehenden Lie-
ferungen verschiedene Steuerungsarten hatten.

Das Ladegerit fiir die Lokomotivbatterie arbeitet mit
Transduktoren und erhielt eine Vorrichtung zur Kon-
stanthaltung der Spannung fur die Scheibenheizung. Die
Steuerung erfolgt mit Transistoren. Die weg- und zeit-
abhangige Sicherheitsfahrschaltung, ebenfalls auf Elek-
tronik umgestellt, hat als beweglichen Teil nur einen
Geber. Dabei wurden in der Schaltung noch weitgehend
Relais verwendet, einmal um die erforderliche
Kontaktanzahlen zu erhalten, zum anderen, um die
Stromkreise trennen zu konnen. AuBerdem werden bei
auftretenden Kurzschliissen die Transistoren vor Uber-
lastung bewahrt. Eine Kommutator-Schutzeinrichtung,
die tiber Relais auf die Fahrmotor-Trennschiitze wirkt,
zwingt den Lokomotivfithrer, bei Anfahrten schnell bis
zu einer wirksamen Fahrstufe aufzuschalten, in der sich
dann die Lokomotive auch bewegt. Damit werden Kom-
mutatoreinbrennungen, die entstehen, wenn bei ste-
hendem Kommutator hohe Strome lber die Kohle-
bursten flieBen, verhindert. Die sonstigen Hilfsbetriebe
entsprechen im wesentlichen alten, herkémmlichen Bau-
arten.

Literatur

Zeitschrift , Elektrische Bahnen", Jahrgang 1964, Seiten 60ff. und Jahrgang
1967, Seiten 261f.

Bazold/Fiebig: ,,Ellok-Archiv’, TRANSPRESS 1971

107



No. Prof. Dr. sc. techn. HARALD KURZ, Dresden

Warum nun doch ,,Fein-Normen” bei NEM?

Wer die Arbeit an den NEM-Normen verfolgt hat, muf3
glauben, wir hatten eine Kehrtwendung gemacht. Das
kommt daher, daf
1. das urspringliche Anliegen der NEM nicht mehr
bekannt ist und
2. mit dem Begriff ,Toleranz" im Zusammenhang mit
Festlegungen gearbeitet wird, wo diese Bezeichnung
nicht richtig ist.
Ich will versuchen, unseren Standpunkt an einem Bei-
spiel zu klaren.
Ein wesentlicher Faktor der Meinungsverschiedenheiten
ist die Spurkranzhohe. Sie ist nach NMRA bei Spur 16,5
fir den Radsatz RP 25 mit 0,64 mm vorgeschrieben. Das
ursprungliche Anliegen der NEM-Normen war, Fahr-
zeuge zu ermoglichen, die trotz gewisser Vereinfachun-
gen, z.B. starrer Lagerung der Achsen, einen sicheren
Betrieb erlauben, und Gleise, die einen Betrieb von nach
NMRA-Standards gebauten Fahrzeugen unter gewissen
Bedingungen zulassen.
Wir waren vor etwa 20 Jahren so kithn anzunehmen, daf}
man z. B. mit starrer Achslagerung mit 1 mm Spurkranz-
hohe bei Spur 16,5 auskommen konnte. Das war ein
Irrtum! Wir gestatteten daher bei starrer Achslagerung
30 Prozent Uberschreitung und unter Ausnutzung einer
Toleranz von 0,1 mm ergab das eine Maximalhéhe von
1,4 mm. So wurde es in NEM 310 und 311 festgelegt. Die
meisten Firmen in Europa akzeptierten diese Mafe.
Die bekannte Schwierigkeit liegt darin, dafB so grofle
Spurkranze den Nachbau bestimmter Dampflokomoti-
ven erschweren. Die frihere Losung, die inneren Rader
der Treib- und Kuppelachsen abweichend vom Vorbild
ohne Spurkranz auszufiihren, wird heute allgemein ab-
gelehnt. Dieser Grund ist die Hauptursache far den
Wunsch, die Spurkranzhéhe zu reduzieren. Daf} nied-
rigere Spurkridnze auf jeden Fall besser aussehen als
hohe, brauche ich nicht zu betonen.
Als zweiter bestimmender Faktor tritt die Rillenbreite im
Bereich des Herzstiicks der Weiche und insbesondere vor
dem Herzstick auf. Sie bestimmt die Breite des Rades,
bzw. sie wird durch diese Breite festgelegt, wenn das Rad
nicht vor der Herzstlickspitze einsinken soll. Damit es in
diesem Bereich nicht zum Zwéangen eines in Schraglage
durchlaufenden Radsatzes kommt — diese Schraglage ist
vor allem bei Dampflokomotiven mit vielen Kuppelach-
sen unvermeidlich —, wurde in NEM 310 ein Mindest-
halbmesser R4 fur Weichen vorgeschrieben, z. B. 600 mm
bei Spur 16,5. Es gibt wenige industriell in Grofiserie
hergestellte Weichen, die diese Festlegung beachten. Die
Ublichen Halbmesser sind 440 und 380 mm, eventuell
noch darunter.
Diese Tatsache, die mit dem Platzbedarf bei Weichen mit
groflerem Halbmesser begriindet wird, fithrte bekannt-
lich schon bei Beginn der 00- bzw. HO-Produktion zu
Weichen mit Spurkranzauflauf. Hierdurch machte man
sich von der Radbreite unabhangig, d. h., schmalere und
damit besser aussehende Rader wurden maoglich.
Aber die nunmehr notwendige Abstimmung der Auf-
laufhohe auf die Spurkranzhohe brachte eine neue Bin-
dung.
Allgemein richtet sich die Industrie nach dem Maxi-
malspurkranz, also z. B. 1,4 mm bel Spur 16,5, Da die
Wunsche heute auf eine Reduzierung bis auf 0,6 mm
gerichtet sind, bedeutet das ein eventuelles Einsinken

108

eines solchen Rades um 0,8 mm vor der Herzstlickspitze.
Diese sollte zwar etwas gegeniiber der Schienenober-
kante abgesenkt sein, aber nicht um dieses verhaltnis-
mafig grofle Mal}, d. h., bis liber die Halfte der tiblichen
wAusfitterung®. Die Ausfltterung wird nach NEM 310
freigestellt und ist bei Spur 16,5 mit 1,4 mm Rillentiefe
festgelegt. Das Maf} der Absenkung der Herzstlickspitze
ist nicht festgelegt.

Zu diesem Sachstand gibt es zwei Fragen. Unter welchen
Bedingungen erreicht man den angestrebten Betrieb von
Fahrzeugen nach ,,Fein-Norm* auf Normalgleisen und in
welcher Weise sollen die zulassigen Varianten in den
NEM festgelegt werden?

Nach meinen Erfahrungen, die durch den jahrelangen
Betrieb auf Ausstellungs- und Lehranlagen durch zahl-
reiche Modellbahn-Arbeitsgemeinschaften und Instituti-
onen bestatigt worden sind, ist es glinstiger, Weichen mit
Ausfltterung zu benutzen, wenn handelsiibliches Fahr-
zeugmaterial verwendet werden soll. Zumindest gilt dies
fir Spur 16,5 und kleinere Spurweiten. Dann ist aber die
Lage der Flugelschiene FS vom Standpunkt der Funk-
tion uninteressant (Bild 1). Man kdnnte sie weglassen.
Aus optischen Griunden wird sie meist belassen, aber
doch so weit in Richtung auf den Radlenker RL zu
gerlckt, dall ein Zwangen selbst solcher Radsatze ver-
mieden wird, die das Mall B = 14,3 mm nach NEM 310
unterschreiten (Bild 2}.

Es muf} geprift werden, ob das MaB U, d. h., der Abstand
der Auflenkante des Radlenkers zur Auflenkante der

- Bild 2
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Flugelschiene, das z.Z. mit 14,0 mm bei Spur 16,5 fest-
gelegt ist, nicht mit Rucksicht auf bestehende Pro-
duktionen verringert werden sollte. Von ausschlagge-
bender Bedeutung ist das Maf} C, d.h., der Abstand der
wirksamen Radlenkerkante von der Herzstiickspitze HS
in der zur Gleisachse senkrechten Ebene, das mindestens
15,3 mm betragen muB.

Welche Bedingungen missen nun Fahrzeuge nach
wFein-Norm* erfiillen? Sie mussen eine solche Lagerung
der Radsatze haben, dal stets die Auflage aller Rader auf
die Schienen gewahrleistet ist. Sie miissen sich der
Gleislage anpassen konnen, nicht umgekehrt! Auch im
Modelleisenbahnbetrieb kommen durch den Gleisplan
bedingte oder aus anderen Ursachen auftretende leichte
Verwerfungen der Schienenoberkanten vor, die das
Fahrzeug auf jeden Fall auszugleichen hat.

Nach meinen Erfahrungen geniigt eine labile Lagerung
der Radséatze nicht. Es muf} eine gefederte Lagerung
vorhanden sein, entweder eine dem Vorbild entspre-
chende oder in anderer Art erzielte. Durch die Kupplun-
gendarf kein Zwang auf die Fahrzeuge ausgeiibt werden,
der zum Abheben von Rddern und dadurch zum Ent-
gleisen des Fahrzeugs fihrt. Und schlieBlich darf man
nicht nur das Fahren mit der Lokomotive an der Spitze
betrachten, sondern mufl auch das sichere Schieben,
zumindest bei Rangiergeschwindigkeit, gewahrleisten.
Wir , Betriebsleute” fordern das jedenfalls, die ,.Vi-
trinisten* denken daruber vielleicht anders!

Man muB also damit rechnen, daf das ,,Fein-Norm-Rad*
vor der Herzstickspitze einsinkt. Bei Befahren des ge-
raden Stranges wird dabei nicht viel passieren, selbst
nicht bei verhaltnismaBig hoher Fahrgeschwindigkeit.
Aber diese meine Ansicht sollte noch durch Versuche
bewiesen werden. Damit werden sich Modellbahngrup-
pen im internationslen MaBstab in nichster Zeit be-
schaftigen, Fehlten doch bei den alten Spielzeugweichen
oft die Ra.llenker im geraden Strang und es passierte in
rier Regel nichts!

Bei Fahrt im abzweigenden Strang haben die Eisen-
bahnen meist eine Geschwindigkeitsbeschrankung vor-
geschrieben, z. B. 40 km/h. Wer nicht nur , spielen* will —
und der sollte die Finger von ,, Fein-Norm-Fahrzeugen*
lassen —, dem wird empfohlen, sich danach zurichten. Je
grofer der Halbmesser des Weichenbogens ist, desto
hoher kann die Fahrgeschwindigkeit sein. Bei richtiger
Gestaltung des Herzstliick-Radlenker-Bereichs, wie sie in
NEM 124 festgelegt ist, dirfte selbst bei Lokomotiven mit
zahlreichen Kuppelachsen auch dann ein sicherer Be-
trieb moglich sein, wenn sie nach , Fein-Norm* gebaut
sind. Solche Lokomotiven sind jedoch unsicher im Be-
trieb, wenn sie die meist ubliche starre Lagerung der
Radsatze besitzen! Damit wird zwar ein Einsinken eines
Rades vor der Herzstluckspitze vermieden, aber die Ge-
fahr, dafl die erste angetriebene Achse im Gleisbogen
entgleist, ist grof, und dann liegt bald die ganze Lok neben
den Schienen!

Setzen wir also voraus, der Betrieb von , Fein-Norm-
Fahrzeugen® auf Normal-Gleisen ware maglich. Ich be-
tonte bereits, dafi ich hiervon uberzeugt bin. Die andere
Frage war die, wie man die beiden Méglichkeiten, ,, NEM*“
und ,,Fein-NEM", in der Normung beriicksichtigt.

Eine Moglichkeit ware, da man von einem Mittelwert
ausgehend sowohl Vergroberungen als auch Verfei-
nerungen zulaft, also z. B. bei Spur 16,5 wie bisher nach
NEM 310 als Mittelwert der Spurkranzhéhe 1,0 mm, als
Hochstwert 1,3 + 0,1 Toleranz und zusatzlich Zulassung
eines Minimalwertes von 0,7 mm. Diese Art des Vor-
gehens wird aber auch als ,, Toleranz von 0,7 bis 1,4
ausgelegt und daher mifiverstanden.

Richtiger ist der Verzicht auf den bisher kaum an-
gewendeten ,Normalwert® 1,0 mm, Festlegung von
1,3 + 0,1 mm Spurkranzhohe als Normalwert der NEM
undz. B.0,6 + 0,1 mmineiner, Fein-NEM", dieaberdann
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auch die erorterten Bedingungen fiir ihre Anwendung
enthalt.

In diesem Zusammenhang sollte gepriift werden, in-
wieweit bei vielachsigen Lokomotiven mit starrem Rah-
men auf die geforderte Anpassungsfahigkeit des ein-
zelnen Rades an die Schiene verzichtet werden kann. Die
Schwierigkeiten sind dabei, wie bereits erwahnt, weniger
in den Weichen zu erwarten, als in Gleisbogen bei

gleisplanbedingten Hohenunterschieden der Schienen-
oberkanten. Diese sind sowohl beim Ubergang von der
Waagerechten in Neigungsstrecken, als auch bei vor-

bildgerechten Uberhohungen der Gleisbogen und

schlieflich durch materialbedingte Verwerfungen der

Gleislage moglich.

Zum Abschlufl noch einige Worte zur Frage der Schie-
nenhéhe. Schienenhohe und Form des Steges und des

FuBles sind vom Standpunkt der Betriebssicherheit un-
interessant. Will man ,Normal-Fahrzeuge* verkehren

lassen, so muf} die Hohe des Spurkranzes beriicksichtigt
werden, d.h., die Befestigungsmittel (Schienenstiihle,

Kleineisenzeug) mussen so tief liegen, daB sie nicht
bertihrt werden.

Legt man das Gleis nach der ,,Fein-Norm* der Fahrzeuge

aus, so konnen Normalfahrzeuge darauf nicht verkehren.

Man wird auf den Auflauf im Herzstiickbereich ver-

zichten wollen.

Dann mufl man aber auch schlanke Weichen mit grofiem

Bogenhalbmesser vorschreiben, damit die Rader nach

der ,Fein-Norm" weder einsinken, noch klemmen kén-

nen. Denn eine Verbreiterung der Radreifen, mitder man

das Problem lésen kénnte, wird man sicherlich bei einer

wFein-Norm* nicht wiinschen!

Nach solchen Normen gebaute Super-Gleisanlagen ge-

stattennur den Betrieb von Super-Fahrzeugen und schlie-
Ben damit den grofien Bereich der handelsiiblichen Er-
zeugnisse aus, es sei denn, sie wirden auf die ,,Fein-
Norm* abgestimmt. Der Aufwand hierfir ist bei Trieb-
fahrzeugen sehr hoch.

Wir werden griindlich Gberlegen miissen, wie wir vor-"
zugehen haben, und uns sowohl auf die Erfahrungen

ausgezeichneter Modelleisenbahner als auch auf die der

Industrie stutzen.

Unser Ziel mul3 sein, naher an die Praxis des Modell-

bahnbaues und -betriebes heranfithrende Normen zu

schaffen!

An unsere Leser!
Seit dem Heft 2/1973 entstanden bei der Auslieferung
unserer Fachzeitschrift groBere Verzogerungen. Wegen
technischer und objektiver Schwierigkeiten in unserer
Vertragsdruckerei war diese leider nicht in der Lage, die
Ausgaben punktlich auszuliefern. Wie uns die Druckerei
aber jetzt versicherte, ist das Betriebskollektiv stark
bemuht, die Verzogerung von Heft zu Heft abzubauen,
mit dem Ziel, dafl unsere Fachzeitschrift bereits bald
wieder punktlich erscheinen wird.
Wir bitten unsere Leser fur diese zeitweiligen Schwierig-
keiten in der Druckerei um Verstandnis.

Die Redaktion
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Ing.-Ok. HELMUT KOHLBERGER, Berlin

Wie steht es um die Modelleisenbahn?

Die Fragestellung konnte auf den ersten Blick pro-
vozierend oder aus Besorgnis um die Sache gestellt
erscheinen. Beides ist aber, wie Sie gleich sehen werden,
nicht der Fall. Es ware wohl auch mehr als weltfremd,
wollte man behaupten, um die Modelleisenbahn stinde
es in unserem Lande schlecht. Weit Uber die Staats-
grenzen hinaus sind die Leistungen unserer Arbeits-
gemeinschaften und Modellbahnfreunde wohlbekannt.
Schrieb doch unlangst in einer Rezension lber das
»Transpress-Lexikon Modelleisenbahn* die anerkannte
franzésische Fachzeitschrift ,,Loco Revue': ,,... Daserste
Wéorterbuch des Modelleisenbahnwesens erreichte uns
aus der DDR. Das st nicht besonders uberraschend, denn
zweifelsohne pflegt man in diesem Lande das Modell-
bahnwesen mit groBtem wissenschaftlichen Aspekt...".
Und dennoch wissen wir alle, dall es hier und da noch
einiges gibt, was es zu verandern gilt. Wer aufmerksam
die Leserbriefseiten in unserer Fachzeitschrift iberlange
Jahre hinweg gelesen hat, weif3, da3 die Modellbahn-
Industrie noch langst nicht manchen Wunsch erfullt hat.
Das Argument der Hersteller lautet dann stets: Wir
mussen auf hohe Stickzahlen bedacht sein und konnen
daher nicht nur an die Modelleisenbahner denken, son-
dern vielmehr auch an den Kundenkreis, der einfache,
far das spielende Kind geeignete Modellbahnen kauft. So

Bild | Eine .anziehende* Schaufensterdekoration des Konsum-Kauf-
hauses _Fix" in Berlin

L )
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weit, so gut. Wir gingen der Sache einmal nach. Der
Zeitpunkt nach dem Weihnachtsgeschaft, bei dem na-
turgemalB der Anteil der Kaufer, die Spielzeug fur das
Kind erwerben, besonders hoch ist, schien uns gerade gut
geeignet. So stellten wir in drei Berliner Fachgeschaften
in der Schonhauser Allee bzw. in der Dimitroffstrafie
unweit der genannten Geschaftsstrafle unsere Recher-
chen an. Dazu ist zu bemerken, daf alle drei nur wenige
Hundert Meter voneinander entfernt liegen, und dafi eine
Veraufsstelle der HO, eine des Konsums und ein Privat-
geschaft in unsere Betrachtungen einbezogen wurden. Es
handelt sich dabei um das HO-Fachgeschaft , Modell-
eisenbahnen® in der Dimitroffstrafle, Ecke Schénhau-
ser Allee, um die Modellbahnabteilung des Konsum-
Kaufhauses ,Fix* und um das altbekannte Fach-
geschaft ,Station Vandamme, Inh. Gunter Peter®.
Wir legten dem HO-Verkaufsstellenleiter Balthasar, dem
Kaufhausdirektor Burghardt und Herrn Peter folgende
Fragen vor:

1. Wie war bei Ihnen das Weihnachtsgeschaft 1972 im
Vergleich zu den Vorjahren?

2. Schatzen Sie ein, dafl der Kauferkreis mehr aus
Personen bestand, die sich bereits ernsthaft mit der
Modellbahn befassen bzw. damit beginnen oder aber aus
solchen, die fiir das Kind eine Spieleisenbahn kaufen
wollten?

3. Hatten Sie besondere Werbemafinahmen, z. B. funk-
tionsfahige Ausstellungsanlagen, Fensterdekoration
usw, vorgenommen?

4. Welche Artikel waren in bezug auf die Nenngrofie am
meisten gefragt?

5. Konnten Sie den Bedarf voll decken? Welche Artikel
waren ggf. nicht ausreichend vorhanden?

6. Welche Modellbahnerzeugnisse fehlen nach Ihrer Er-
fahrung durch Kundengespriache im Sortiment noch
dringend und wulrden Threr Meinung nach einen ge-
sicherten Absatz versprechen?

7. Ist in Ihrem Geschéaft der Verkauf durch Fachkrafte
sichergestellt, die auch eine fachgerechte Beratung der
Kunden vornehmen konnen?

8. Fihren Sie ein Ersatzteil-Sortiment und ist dieses
immer gut sortiert vorhanden? Bei welchen Artikeln
besteht erfahrungsgemaf stets eine Licke?

9. Da die Frage der Dienstleistungen auch auf unserem
Gebiet immer wichtiger wird, je mehr der Interessenten-
kreis wachst, sind Reparaturmoglichkeiten fir Funk-
tionsmodelle zu schaffen. Fuhren Sie Reparaturen aus?
10. Wie schatzen Sie allgemein die Arbeit des DMV ein,
welches ist IThre personliche Meinung dazu und was sagen
Kunden, die noch kein Mitglied sind?

Der Einfachheit und Ubersichtlichkeit halber fassen wir
die Beantwortung der Fragen durch die Herren Baltha-
sar, Burghardt und Peter so weit wie moglich zusammen.
Nur bei unterschiedlicher Antwort machen wir eine
Trennung.

Unsere erste Frage wurde ubereinstimmend so be-
antwortet, daf das letzte Weihnachtsgeschaft in der
Branche Modellbahnen wesentlich besser gewesen seials
in den Vorjahren. Allein eine dieser drei Verkaufsstellen
erzielte einen um 60000 M hoheren Umsatz.

Zur zweiten Frage ist zu berichten, dafl bei HO und
Konsum vorwiegend — etwa zwei Drittel — der Kaufer
wirkliche Modelleisenbahner waren, wahrend der Rest
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meist aus Eltern bestand, die fir ihr Kind etwas kauften.
Nur bei Herrn Peter war die Sache umgekehrt, weil sein
Stammkundenkreis das ganze Jahr Gber kauft und die
Weihnachtszeit gern meidet.

Die Frage drei konnen wir aus eigener Wahrnehmung
beantworten. Alle drei Geschafte hatten in bezug auf
Werbung etwas getan, HO und Konsum verfiigten iiber
Ausstellungsanlagen, was Herrn Peter aus rdumlichen
Grunden nicht méglich ist. Besonders hervorzuheben war
das gute Bemiihen des Konsum-Kaufhauses, das sich mit
einer Dienststelle der DR, dem Bf Berlin-Lichtenberg, zu-
sammengetan hatte und von dort allerlei Originalteile der
DR, wie Signale, Signalhebel, diverse Signallaternen, Be-
fehlsstab usw. auslieh und im Schaufenster und Ver-
kaufsraum dekorativ ausstellte. Als Gegenleistung hing
dafur im Ladenfenster ein Aushang, der fur die Arbeits-
aufnahme beim Bf Lichtenberg warb. Wir meinen, ein
schoner Weg der Kooperation, fur beide Partner von
Vorteil.

Uber die Frage der meistgekauften Nenngrofe erhielten
wir eine Ubereinstimmende Antwort: An der Spitze TT,
dicht gefolgt von HO, wahrend N nur etwa drei bis funf
Prozent des Umsatzes ausmachte. Eine Erfahrung, die
auch wir immer wieder an Hand der Leserpost machen.
Zur Frage funf wurde ubereinstimmend erklart, daB im
allgemeinen der Bedarf bis auf wenige Ausnahmen
gedeckt werden konnte. Es fehlten vor allem Trafos von
PIKO und vom VEB Berliner TT-Bahnen, Schaltrelais
beider Firmen, teilweise Weichen, Schottermatten, an
Triebfahrzeugen vor allem die BR 55, 110, 118 und 120,
alle in HO, das gesamte Wagenprogramm des VEB Mo-
dellbahnwagen Dresden und einige Zubehérartikel.
Auf die Beantwortung der sechsten Frage waren wir
selbst sehr gespannt. Sie fiel dann auch so aus, wie es sich
in unserer Zeitschrift seit Jahr und Tag widerspiegelt:
Gewtinscht und verlangt werden vor allem: In HOund TT
Schlepptenderlokomotiven groflerer Bauart, wie 01, 03,
38, 44, 50. In TT ein Doppelstockzug, eine N-Kreuzung,
StraBenfahrzeuge aller Art far alle drei Nenngrofen,
besonders aber fir TT und N. Herr Balthasar erwahnte
auBlerdem, daB die sogenannte bunte H)-Anfangeranlage
von PIKO fortfallen sollte, da sie wenig gefragt sei. Die
meisten ziehen dann doch lieber gleich eine auch spater
verwendungsfahige Packung vor.

Zu Frage sieben kann gesagt werden, daf} in allen drei
Geschaften Fachkrafte tatig sind, die eine Beratung der
Kunden vornehmen.

Die achte Frage befafite sich mit dem Ersatzteilsortiment.
Die HO fuihrt ein solches nur fur den, der selbst kleinere
Reparaturen vornimmt, der Konsum nicht, er schickt
seine Kundschaft aber zu Herrn Peter, der in der Regel
uber ein volles Ersatzteilsortiment verfiigt. Eine standige
Licke tritt nicht auf, wohl aber mal bei diesem oder.bel
jenem Teil voriibergehend ein Engpa8, der jedoch dann
wieder behoben wird.

Auf unsere Frage neun erhielten wir die Auskunft, daB
nur Herr Peter eine Reparaturwerkstatt betreibt, wah-
rend HO und Konsum lediglich kleinere Eigenreparatu-
ren vornehmen konnen, ansonsten aber mit Herrn P. gut
kooperieren. Kunden, die das Geschaft von Herrn Peter
nicht kennen, werden zur Reparatur dorthin verwiesen.
Interessant war natiirlich fur uns auch die Beantwortung
der Frage zehn. Alle drei schéatzten ein, daB durch die
grofle Modellbahnausstellung des DMV im Herbst am
Berliner Fernsehturm in die Kundschaft eine groBe
Anregung hineingetragen und ein breites Interesse ge-
weckt worden sei, wodurch sich auch das bessere Ge-
schaft eingestellt habe. Das sei vielen Gesprachen zu
entnehmen gewesen. Die HO und Herr Peter, der selbst
eng mit dem Verband liiert ist, hingen regelmafig
Aushénge des DMV, AG Weinbergsweg, aus. Es gibt auch
zahlreiche Kunden, die sich fir einen Eintritt in den
Verband interessieren und nachfragen. Hier fehlt es aber
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Bild 2 Blick in den ubersichtlichen und ebenfalls recht dekorativ aus-
gestalteten Verkaufsraum. Leider konnte das Konsum-Kaufhaus diese
besondere Modellbahn-Verkaufsstelle nur in der Weihnachtszeit nutzen,
jetzt befindet sich die Modellbahn-Abteilung wieder im Kaufhaus selbst

Fotos: Karl Leher, Berlin

nach Meinung der Befragten vor allem an geeignetem

Werbematerial des DMV.

So weit die Ergebnisse unserer Recherchen. Wir denken

— wenngleich nur drei Geschafte in Berlin befragt

wurden — sie konnen fur das Gesamte reprasentativ sein,

zumal die Beantwortung unserer Fragen eine Bestatigung
unserer eigenen taglichen Arbeit darstellt.

Fassen wir kurz zusammen:

— Das Interesse an der Modellbahn ist in unserem Lande
grof}, der Trend verlauft ansteigend.,

— Der uberwiegende Anteil an Kaufern sind Menschen,
die sich ernsthaft mit der Modellbahn beschaftigen
bzw, damit beginnen, auch fir das Kind wird eine
ausbaufahige Anfangeranlage bevorzugt.

— Die Nenngrofen TT und HO haben den absoluten
Vorrang.

— Bedarfslicken bestehen nicht generell, die vorhan-
denen konnten gewifl verschwinden.

— Werbung und Verkauf durch Fachkrafte gehoren
heute zum Mindest-Service des Einzelhandels. Der
Kunde richtet sich bei der Auswahl ,seines Ge-
schafts", zumindest in Orten mit mehreren Einkaufs-
moglichkeiten, danach.

— Das Netz der Vertragswerkstatten und Geschifte, die
Ersatzteile flihren, muf} iiber die ganze Republik gut
verstreut sein. Nicht unbedingt jede Verkaufsstelle
mulfl auch Ersatzteile fiihren. Hier bedeutet Zen-
tralisation alles.

— Der DMV sollte Werbematerial an die Fachgeschafte
ausgeben, aus dem ersichtlich ist, an wen sich ein
Interessent im jeweiligen Bezirk wenden kann. All-
gemein gehaltene Werbung verspricht geringeren Er-
folg als lokal abgestimmte.

Wir meinen abschlieBend, daB alle Beteiligten, Industrie,

Handel und DMV, fir ihre Arbeit daraus Schliisse ziehen

konnen. Nur, wenn das geschieht, haben sich der Sinn

und der Aufwand fir diesen Beitrag gelohnt.
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GUNTER THIENEL, Merseburg

Automatische Weichenabschaltung

1. Allgemeines

Beim Bau einer Modellbahnanlage wird eine mehr oder
weniger grofle Anzahl elektrischer Weichen verwendet.
Zur Bedienung dieser Weichen werden im Fachhandel
Bedienungspulte mit Knopfbedienung angeboten. Da-
durch werden die Weichen durch kurzen Knopfdruck in
die erforderliche Lage gebracht. Bei einer groBen Anzahl
Weichen ist diese Methode jedoch recht platzaufwendig
und unubersichtlich.

Bei meiner Modellbahnanlage arbeite ich nach einem
anderen Prinzip. Ich stelle eine Fahrstrae (Weichen,
Signale und Fahrstrom) durch das Bedienen einer ein-
zigen Taste ein. Als Bedienungselemente verwende ich
die Miniaturtastensatze der Firma Neumann. Diese Ta-
stensatze gibt es mit unterschiedlicher Anzahl Tasten, so
dafl man den verschiedensten Erfordernissen gerecht
werden kann. Dadurch, daB die Tasten voneinander
abhangig sind, entsteht ein weiterer Vorteil. Beim
Einstellen einer Fahrstrafle wird eine eventuell bereits
vorher eingestellte Fahrstrafle automatisch wieder ge-
loscht, so dafi ein gegenseitiger Ausschlufl besteht.
Durch die Verwendung der Tastensatze bedingt, erhalten
die Weichen Dauerstrom, solange die Fahrstrafie ein-
gestellt ist. Dies kann zu Beschadigungen der Wei-
chenspulen fuihren, wenn diese nicht ordnungsgemal
schalten. Die Weichen von Piko und vom VEB Berliner
TT-Bahnen sind zwar mit automatischer Endabschal-
tung versehen, ich habe aber die Erfahrung gemacht, daf}
bei langerem Betrieb diese nicht immer einwandfrei
arbeitet. Aullerdem erfolgt die Abschaltung nicht, wenn
der Spulenkern aus irgendeinem Grund nicht in die
Endlage kommt. Um in diesen Fillen die Beschadigung
der Weichenspulen zu vermeiden, baute ich eine Schalt-
einrichtung, die den Stellstrom abschaltet und gleich-
zeitig eine Storungsmeldung abgibt.

2. Aufbau der Schaltung

Die Schaltung ist aus Bild 1 ersichtlich, Die Bauelemente
sind auf einer im Trennlinienverfahren hergestellten
Leiterplatte mit den Abmessungen 100 mm x 65 mm
untergebracht (Bild 2). Die fertig bestuckte Leiterplatte
ist in den Bildern 3 und 4 ersichtlich. Die Zahlweise der
Relaisanschlisse und Kontakte ist im Bild 5 dargestellt.
Voraussetzung fiir die Funktion ist, daf die Weichen mit
Wechselstrom betrieben werden.

Die Schaltung besteht aus einem Ubertrager, einer
Gleichrichterschaltung, den Relais A und B, einer tran-
sistorisierten Verzogerungsschaltung und den Meldeein-
richtungen.

2.1. Beschreibung der Schaltung

In der Stellstromleitung fur die Weichen liegt die Pri-
mirwicklung des Ubertragers. Werden durch Bedienen
einer Taste eine oder mehrere Weichen umgestellt,
so wird in der Sekundarwicklung des Ubertragers eine
Spannung induziert. Diese wird mit der Graetzschaltung
(D1 — D4) gleichgerichtet und mit C1 geglattet. Relais A
zieht fur die Dauer des Stellstromflusses an. Der Tran-
sistor Tr. erhalt uber Relaiskontakt a 41/42, Widerstand
R1 undAbgriff 22 eine negative Basisspannung, so dafl er
offnet. Beim Drucken der Taste T zieht Relais B iiber
diese an und halt sich iber den eigenen Kontakt b 42/43,
Die Schaltung ist dadurch in Grundstellung. Der Kon-
densator C2 liegt standig Uber R1 und Kontakt a 41/42
sowie b 42/43 an 16 V=. Schalten die Weichen beim
Umstellen alle ordnungsgemaB ab, dann bleibt das Relais
B uber die Verzogerungsschaltung C2, R2 und Tr an-
gezogen. Die Verzogerungszeit wird mit dem Einstell-
regler R2 eingestellt und sollte nicht mehr als zwei
Sekunden betragen.
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Schaltet eine Weiche beim Umstellen nicht ab, so fliefit
standig Stellstrom. Relais A bleibt dadurch angezogen.
Mit seinem Kontakt a 41/42 unterbricht es den Stromkreis
fir C2. Dieser entladt sich nun iiber R2 und Tr, so daf der
Transistor noch geéffnet und Relais B angezogen bleibt.
Ist C2 entladen, sperrt Tr, und Relais B fallt ab. Mit
seinem Kontakt b 12/13 unterbricht es den Stellstrom,
wodurch Relais A auch wieder abfallt. Ein weiterer
Kontakt b 42/43 verhindert, dafl das Relais B sofort
wieder anzieht. Nachdem die Stérung an der Weiche
beseitigt ist, wird die Taste T, gedruckt und dadurch die
Automatik wieder eingeschaltet. Mit dem Kontaktb 21/22
wird der Storungswecker angeschaltet und uber einen
Blinkkontakt eine optische Storungsanzeige gegeben. Da
ich in meiner Anlage fur verschiedene Zwecke einen
transistorisierten Blinker eingebaut habe, verwendete
ich einen freien Kontakt davon. Ist ein Blinker nicht
vorhanden, konnen die Punkte 8 und 9 einfach gebruckt
werden. Es erscheint dann nur ein rotes Standlicht als
Storungsanzeige. Der Kontakt a 22/23 schlieBt bei jedem
Umstellvorgang der Weichen und bringt dadurch eben-
falls eine kurzzeitige Anzeige,

3. Mechanischer Aufbau

Die im Bild 2 dargestellte Leiterplatte im Mafstab 1:1 ist
verhaltnismaBig einfach herzustellen. Die Anordnung
der Bohrungen hangt im wesentlichen von den ver-
wendeten Bauelementen ab. Sie konnen aber ohne wei-
teres alle so tibernommen werden. Die Trennlinien zwi-
schen den Leiterbahnen werden mit einem scharfen
Messer eingeritzt. Danach kann die Kupferfolie ab-
gezogen werden.

Die Relais sind GrofBbreitenbacher Kleinstrelais. Da
diese an den Kontakten Loétfahnen besitzen, mussen
entsprechende Durchbriiche in der Leiterplatte ange-
bracht und mittels diinnem Schaltdraht die Verbindun-
gen zur Leiterplatte hergestellt werden. Die Widerstande,
Kondensatoren, Dioden und der Transistor werden di-
rekt in die Leiterplatte eingelétet. Fur den Ubertrager
verwendete ich den Eisenkern einer Fernsprechspule.
Die erforderlichen Wicklungen kann man nach Ent-
nahme des Spulenkérpers von Hand wickeln. Der Uber-
trager wird direkt auf die Leiterplatte mit aufgeschraubt.
Fir die Dioden D1 — D4 verwendete ich Basteltypen mit
einem Nennstrom von 100 mA, Der Transistor kann
ebenfalls ein Basteltyp mit einer Nennleistung von
100 mW und B % 70 sein,

Fir den Storungswecker verwendete ich eine Pup-
penstubenklingel. Da diese nicht fir 16 V geeignet ist,
muf ein 30-Ohm-0,5-W-Widerstand vorgeschaltet werden.
Das Relais A mufl hochohmig sein, ich verwendete ein
40-V-Relais. Fur Relais B konnen Typen zwischen 12 und
24 V benutzt werden.

4. Stickliste

R 1 = 300 Ohm 0125 W

R 2 = 100 kOhm Einstellregler
R3 = 30 Ohm 0,5 W

Cl= 25 F 12/15 V Elko
C2= 0 F 12/15 V Elko
D1-D4 0,1 A Dioden
Tr = Transistor OC 816,GC 1160a. B 70

Relais A GBR 0V

Relais B GBR 4V

Klingel 4—6 Ve~

LA = Signallampe 16 V

Ta = Drucktaste

Ubertrager: 1,6 Ohm 300 Wdg.

0,5 Cul

Sekundarwicklung 100 Ohm 2000 Wdg
0,2 Cul

Primarwicklung
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Dipl.-Ing. C. FIEBIG,
Ing. S. WOLLIN, Berlin

A-, Z- und F-Schaltung

Vonder Entwicklung der Radiorohre uber den Transistor
zur Mikromodulartechnik war es ein weiter Weg. Trotz-
dem werden wir fast taglich mit neuen elektronischen
Bauelementen tberrascht, die noch kleiner und lei-
stungsfahiger sind.

Wir stellen Ihnen hier eine patentierte Erfindung vor, die
inder DDR unter der Klasse I-AP/1-973 registriert wurde,

Bekannt sind die A- und Z-Schaltung auf Modellbahnan-
lagen. Mit , F-Schaltung" wird eine neue Art bezeichnet,
die mit Funk-Fernsteuerung arbeitet und véllig neue
Wege der Bedienung von Anlagen eroffnet. Das bisherige
Prinzip der Fremdregelung von Modell-Tfz (Regel-
trafo—elektr. Leitung—Tfz-Motor) wird verlassen und
durch ein neues System der Pseudo-Eigenregelung er-
setzt. Hier wird mittels Funkwelle von einem Sender die
Fahrspannung im Tfz indirekt erzeugt und der Antrieb
automatisch, nur durch Signale bzw. Systeme beeinfluft,
ohne groflen Aufwand an Schaltungselementen geregelt.
Das Prinzip besteht in der Regelbarkeit des Stromflusses
durch Thyristoren, die in der Eisenbahntechnik bei der
Regelung von Elloks schon weitgehend Verwendung
finden. Die Regelbarkeit ergibt sich durch Beschneiden
sinusformiger Wechselstromwellen.
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Bild 2 Sender-Grundelement mit Schalter fiir Fahrt ., Aus-Ein* und Rick-
wartsfahrt, Pfiff.Ausloser und Antenne. Die Buchsen dienen der Strom-
zufithrung. Davor der Thyristor-Empfanger. Als Vergleich eine TT-Lok der
BR 118

Foto: Verfasser

114

Neu bei der Erfindung ist, daB der Thyristor per Funk
direkt angesteuert wird, und zwar durch einen au-
Berordentlich geringen Baugruppenanteil kleiner Grofe.
Durch den Einbau von Pufferkondensatoren erfolgt eine
allmahliche Steuerfrequenzsteigerung, was einen lang-
samen Anlauf des Motors und beim Abschalten der
Frequenz ein langsames Auslaufen bewirkt. Damit ist
eine Losung des Problems des einerseits automatischen
aber andererseits vorbildwidrigen Anfahrens und An-
haltens gefunden.

Die gesamte Anlage besteht aus einem einzigen standig
unter voller Spannung stehendem Gleis. Anstelle ge-
regelten Gleichstroms werden 12 Volt~eingespeist.
Durch Fortfall der Regeltransformatoren sinken die
Kosten. Mit Hilfe der Thyristorenregelung entnimmt sich
die Lok uber Funk-Befehl stufenlos regelbar 0...12 Volt
aus dem Gleis. Der Wechgselstrom wird in der Lok durch
eine Diode hinter dem Thyristor gleichgerichtet, wodurch
das Tfz zur echten Ellok wurde. GewissermalBlen als
Nebenprodukt konnen sich alle Wagen und Lok standig
mit Beleuchtung aus den Gleisen versorgen.

Durch zusitzliches Einspeisen einer Hilfsfrequenz im
Sender kann im Tfz ein Tongenerator ausgelost werden,
der als Pfeifton horbar wird.

Der Sender mit einer Reichweite von etwa zehn Metern
besteht aus standardisierten Einheiten, die beliebig an-
einandergereiht werden konnen. Jedes Element besitzt
zwei Schalter ,,Aus-Ein* und ,,Vorwarts-Ruckwarts* so-
wie einen Knopf fur den Lok-Pfiff. Die Lange der
Antenne ist auf die der Empfangsantenne abgestimmt
und 6...12 ¢cm lang. Der Sender kann auch fur die
Weichenschaltung benutzt werden, und das Element hat
dann nur einen Schalter.

Etwa 20 Sender-Elemente konnen aneinandergereiht und
von zwei 4,5-V-Batterien versorgt werden. Dadurch kon-
nen gleichzeitig 20 Tfz-Modelle auf einem beliebig ge-
fiihrten Gleis in beliebiger Richtung und Geschwindig-
keit verkehren. Das Gerat hat die GrofBe eines Kof-
ferradios.

(Wird fortgesetzt),

Anfertigen von Strohgarben

Man verwendet gelbe Nahseide, die ungefahr der Farbe
reifen Getreides entspricht, Danach nimmt man ein Brett
von etwa 500 mm Léange und schlagt an jedem Ende einen
Nagel ein. Die Nahseide wird ungefahr 15- bis 20mal um
die Nagel gewickelt, in Abstianden von 18 mm abge-
bunden, die Knoten durch kleine Duosantropfen ge-
sichert und dann zwischen den Einschnlren getrennt.
Einige dieser so erhaltenen Garben ergeben schéne
Getreidehocken und viele Garben aufeinander geschich-
tet, den Inhalt einer Scheune. Natiirlich muB3 man beim
Scheunenbau einen Holzklotz unterlegen, um nicht zuviel
Strohgarben zu verbrauchen.

Herstellen von Riffelblech

Eine grobe Feile (Schruppfeile), die gewiB jeder besitzt,
wird mit Blei- oder Blechbacken in den Schraubstock
gespannt. Darauf wird ein Streifen 0,2 mm Messing oder
Konservenbuchsenblech gelegt. Man nimmt dann einen
Bleihammer und schlagt auf das Werkstiick, wobei scho-
nes Riffelblech entsteht. Anstelle des Blethammers kann
man auch ein Stuck Blei nehmen und einen gewohnlichen
Hammer verwenden. Sollte jemand eine Drehbank ha-
ben, so kann er auch ein Randelwerk nehmen und in das
Drehbackenfutter ein Stiick Rundeisen einspannen und
das Messingblech zwischen Rundeisen und Randelwerk
hindurchdrehen. Auch so bekommt man gutes Riffel-
blech.

Hans Lange, Berlin
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Ing. HANS WEBER, Berlin

Betrachtungen zu einer Modelleisenbahn-Ausstellung

535 Ausstellungsbesucher je Stunde...

...sind das Ergebnis der vom 17.September bis 1. Ok-
tober 1972 vom Bezirksvorstand Berlin des DMV ver-
anstalteten ,Modelleisenbahn-Ausstellung 1972" in den
unteren Ausstellungsraumen des Ausstellungszentrums
am Fernsehturm.

Die in Verbindung mit dem im Jahre 1972 in der DDR
ausgetragenen ,XIX. Internationalen Modellbahn-Wett-
bewerb 1972* veranstaltete Ausstellung zeigte auf 500 m*
Ausstellungsflache in sieben Vitrinen die 109 Wett-
bewerbsmodelle, in vier Vitrinen weitere 86 Einzel-
modelle des BV Berlin und auf insgesamt zehn Fahr-
anlagen der Nenngroflen N bis 0 einen umfangreichen
und interessanten Zugbetrieb.

Etwa einjahrige Vorbereitungen der Ausstellung nach
einem exakten Netzablaufplan fanden dadurch ihren
vorlaufigen Abschluf3, so daB nach feierlicher Eroffnung
in Anwesenheit des Prasidenten und weiterer Mitglieder
des Prisidiums des DMV, des Prasidenten der Reichs-
bahndirektion Berlin und der Leiter der auslandischen
Wettbewerbsdelegationen durch den Vertreter des Ma-
gistrats von Grof Berlin, Stadtrat Koplin, die Modell-
bahnzuge mit einem zunftigen ,,Fahrt frei* fir die nach-
sten zwei Wochen auf die Reise geschickt wurden.
Besonderes Interesse fanden die etwa 7 x 13 m grofle
Gartenanlage in der NenngrioBe 0 des Beiratsmitglieds
unserer Redaktion, Paul Sperling, und die weiter ver-
vollkommnete Anlage der AG 1/13 in der NenngrofSe HO
Alex—Erkner.

Die durch Uhren auf den Anlagen angezeigten erfor-
derlichen Fahrpausen wurden durch abgestimmten
Fahrbetrieb auf den Nachbaranlagen uberbruckt.

In einer der im Eingangsbereich aufgestellten Wett-
bewerbsvitrinen konnten das kleinste Ausstellungsex-
ponat, eine Kleindiesellok K6 im Malfistab 1:220 mit einer
LuP von etwa 18 mm, und in einer Vitrine des BV das
grofite Fahrzeugmodell der Ausstellung, ein im Malfistab
1:10 aus Messing gebautes Supermodell des ,,Adler” mit
etwa 800 mm LuP bewundert werden.
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Von den Modellbau-Experten wurden viele Vitrinen-
modelle und die Darstellung des technologischen Her-
stellungsprozesses eines TT-Zementsilowagens mit allen
Arbeitsgangen und Einzelheiten, vom Spritzwerkzeug bis
zum Fertigmodell, besonders eingehend studiert.

Die raumliche Gestaltung des Ausstellungsraumes bot
den Besuchern die Betrachtung der Anlagen, Vitrinen
und Schautafeln im Verlauf eines Rundganges durch die
Ausstellung. Dadurch kam es zu keinen gegenlaufigen
Stauungen, obwohl auch der Rundgang durch den fast
taglich gleichbleibenden Besucherstrom mitunter pro-
blematisch wurde.

Mit Riicksicht auf die Ubersichtlichkeit beim Betrachten
der Ausstellungsexponate und auch aus Griunden der
Sicherheit mufite sogar der EinlaB zeitweilig gesperrt
werden. Nach Besucherangaben ergaben sich an den
Wochenenden mitunter Wartezeiten von uUber einer
Stunde, die aber von den vielen begeisterten Modell-
bahn-Interessenten mit dankenswerter Einsicht und mit
Verstandnis hingenommen wurden.

Um besonders den Kindern einen Besuch der Ausstellung
ohne allzugrofle Drangelei zu ermoglichen, wurde ein
Weg gefunden, dafl angemeldete Pioniergruppen oder
Schiler der unteren funf Klassen bereits 45 Minuten vor
der offiziellen Offnungszeit an den Wochentagen die
Ausstellung in Ruhe besichtigen konnten.

Ausgehend von den Erfahrungen mit dieser Raumsitua-
tion wird die nachste Ausstellung im Herbst 1974 in den
dreimal grofleren oberen Ausstellungsraumen veran-
staltet und so der Versuch gemacht, den Besuchern—und
dabei besonders den kleinen unter ihnen — durch die
Betrachtungsmoglichkeit der Anlagen und Vitrinen
ringsum von allen Seiten her einen noch eindrucks-
volleren Ausstellungsbesuch zu bieten.

Um einen Werbevorlauf zu erreichen, wurde die Aus-
stellung der Presse in einer etwa eine Woche vor der
Eroffnung abgehaltenen Pressekonferenz angekundigt,
in deren Verlauf schon einige Modelle gezeigt und den
Journalisten der Tagespresse, des Fernsehens und des

Bild | Der zu Werbefahrten mit Personen-
beforderung eingesetzte historische StraBen-
bahnwagen der ,Copenicker StraBSenbahn"
der AG ,Berliner Verkehrsgeschichte” im
Stadtzentrum Berlins

Bild 2 Die Freunde Kubig und Elster der AG
Berliner Verkehrsgeschichte" als erfahrene
Besatzung des ,,Capenickers"

DER MODELLEISENBAHNER 4/1973



Rundfunks vorbereitetes Material mit Angaben Gber die
Ziele und Aufgaben des DMV, des Internatipnalen Mo-
dellbahnwettbewerbs und uber Einzelheiten der Aus-
stellung ibergeben wurde.

Der Erfolg dieser zielgerichteten Vorarbeit zeigte sich in
insgesamt 41 Presseveroffentlichungen in den Berliner
Zeitungen und den Kreisorganen der Randbezirke sowie
in sieben Rundfunk- und zwei Fernsehbeitragen. Dazu
kommen noch Filmaufnahmen fur einen Werbefilm der
DR und Aufnahmen des ,,DEFA-Augenzeugen*.

In Auswertung des Gastebuches der vorherigen Aus-
stellung wurden ein HO-Verkaufsstand fliir Modellbahn-
artikel und ein Literatur-Verkaufsstand eingerichtet, die
beide iber Umsatzmangel nicht zu klagen hatten.

Der auch auf den zur Werbung fur die Ausstellung
eingesetzten 1500 Plakaten angekundigte Verkauf von
Lokschildern wurde zu einem vollen Erfolg.

In einem Kinosaal konnten auf die zur Modelleisenbahn-
Ausstellung gelosten Eintrittskarten, die zu diesem
Zweck eigens hergestellt wurden, Filme angesehen wer-
den, welche die Aufgaben und die Entwicklung bei der
DR zeigten. Dabei ergab sich abschlieffend, daf3 die
Auswahl von Filmtiteln im Hinblick aufdas Interesse der
Besucher nicht leicht ist.

Als einen weiteren Werbefaktor fur unsere Ausstellung
konnten wir nach bis dahin leider vergeblichen Be-
muhungen beim Verkehrskombinat zur Ausstellung 1972
endlich den historischen ,Copenicker Strafienbahn-
wagen* der AG 1/11 ,Berliner Verkehrsgeschichte*
samstags und sonntags nachmittags zu Werbefahrten mit
Personenbeforderung einsetzen. Diese Fahrten im Stadt-
zentrum wurden von vielen, meist zuerst erstaunten
Straflenpassanten erfreut in Anspruch genommen.
Dank des begeisterten Einsatzes von rund 80 aktiven
Modellbahnfreunden, vielfach unterstutzt durch die Ehe-
frauen, Tochter und Sohne verliefen der Aufbau, die
mitunter anstrengende und auch Fahrzeuge strapazie-
rende Durchfuhrung und der Abbau der Ausstellung
planmifig nach Ausstellungsschlufl am letzten Sonntag
ab 19.00 Uhr tber Nacht zum Montag frih ohne Zwi-
schenfille und ohne Beschadigung von Ausstellungsgut.
Wie groB die Resonanz der Ausstellung bei den Berlinern,
ihren Gasten, den Interessenten aus vielen Stadten der
DDR, aus dem Ausland — so sogar aus England, Austra-
lien und Brasilien — war, zeigen die vielfach herzlich

Bild 3 Ein Ausschnitt aus der groBten Anlage
der Ausstellung, der etwa 7x 13m groflen
Gartenanlage der Nenngraofe 0

Bild 4 Trotz Gewitter und RegenguB aus-
dauernd auf den EinlaB wartende Besucher
vor dem Ausstellungszentrum am Fern-
sehturm

Fotos: Verfasser
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gehaltenen, mitunter begeisterten, aber auch dank-
sagenden 480 Eintragungen im Gastebuch.

Die Berliner Modellbahnfreunde haben mit dieser, selbst
fur das vielbesuchte Ausstellungszentrum am Fern-
sehturm bisher einmaligen Rekordzahl von 50919 Be-
suchern in 95 Ausstellungsstunden ein besonderes An-
liegen des DMV in die Praxis umgesetzt.

Sie haben einen knapp 51 000 Personen zahlenden Inter-
essenkreis von jung bis alt mit der lehrreichen, der
Entspannung dienenden und sinnvollen Freizeitgestal-
tung mit der Modelleisenbahn eindrucksvoll und bei
vielen bestimmt auch nachhaltig bekanntgemacht.
Daflr geblhrt allen an der so erfolgreich beendeten
Ausstellung beteiligten Modellbahnfreunden, den Dienst-
stellen der Deutschen Reichsbahn, den Betrieben, die die
Freistellungen einiger Freunde ermoglichten sowie Aus-
stellungsexponate zur Verfugung stellten, ganz beson-
derer Dank.




WISSEN SIE SCHON . ..

@® daB in Schweden ein computergesteuertes
Schienenverkehrssystem im Raume Stockholm
und Umgebung gegenwirtig gebaut wird?

Das jetzt 130 Kilometer umfassende Streckennetz
wird nach Ferti llung 500 Kile ter mit 100
S f: Drei Ci erfassen und
verarbeiten samtliche Daten, die fiir die Be-
triebsfihrung erforderiich sind, und geben sie an
die Zugabfert), lei in Stockholm
weiter. Zwel dieser Computer bewirken die
Fernsteuerung des Betriebs, der dritte leitet ein
Zugnummernsystem, welches jederzeit Auskunft
tber den jeweiligen Standort aller Zlge in diesem
Streckennetz gibt.

Bral,
raie

@ daf die Eisenbahnstrecke der SZD von Moskau
nach Baku bis Ende dieses Jahres durchgehend
elektrisch betrieben werden wird?

Schr.

@ dab dieser 1000-mm-Schmalspurtriebwagen der
ehemaligen Gernrode-Harzgeroder Eisenbahn
heuts in Gernrode stationiert ist und inrwischen zu
einem Geratetriebwagen umgebaut wurde?
Das Fahrzeug wurde im Jahre 1933 von der
damaligen Waggonfabrik Dessau an die GHE
geliefert und stand im Reisezugdienst. Bei der
Umzeichnung erhielt der frihere VT 133522 die
neue Bezeichnung 187 001-3.
Be! dem Umbau fur den - jetzigen Verwendungs-
zweck hat man einige Fenster vergittert und die
Bestuhlung entfernt. Auch die Beschriftung deutet
auf den neuen Einsatzzweck hin. Das alte
Dieselaggregat wurde durch einen Neubau-
Dieselmotor EM 4-20 ersetzt. Dadurch hat sich die
Motorleistung auf 70 PS erhoht Die Kraft
dbertragung geschieht mechanisch aufeine Achse.
Foto: Klaus Winkelmann, Zwickau

@ daB die im Bau befindliche Prager Metro gegen
Ende dieses Jahrhunderts eine Ausdehnung von
82,7 Streckenkilometern haben wird?

Insgesamt 104 Stationen werden dann in diesem
Netz vorhanden sein. Die Fahrzeuge fir diese
Metro werden aus der UdSSR geliefert und haben
eine Hochstgeschwindigkeit von 80 km/h. Die
durchschnittliche Reisegeschwindigkeit soll nach
ersten Berechnungen bei 34 km/h liegen. Die Metro
wird kiunftig das Hauptnahverkehrsmittel Prags
sein und stundlich 36 000 Fahrgiste befordern, die
in 40 Zigen Aufnahme finden werden. Bereits im
kommenden Jahr soll der erste Teilabschnitt in
Betrieb genommen werden.

® daB gegenwiértig im Deutschen Modelleisen-
bahn-Verband der DDR annidhernd 190 Arbeits-
gemeinschaften organisiert sind?
Diese Kollektive gleichgesinnter Modellbahn- und
Eisenbahnfreunde verteilen sich uber die gesamte
Republik. Auch Besitzer von Heimanlagen finden
im DMV ein Forum fir den Erfahrungsaustausch
und weitere Anleitung fiir den Bau ithrer Anlagen.
Haben auch Sie schon einmal daran gedacht, sich
dem Verband anzuschliefien? Auskunft gibt jeder
Bezirksvorstand in den acht Reichsbahn-
direktionsbezirken oder auch das Generalsekreta-
riat des DMV in Berlin, Simon-Dach-Str. 10.

Re.

® da im ferndstlichen Teil der Sowjetunion
sowjetische Glelsbaubrigaden Ober das Eis des
Stromes Amur in der Nihe von Komsomolsk einen
Schienenweg gelegt haben?
Auf diese ungewdhnliche Weise beférdert man dort
Tausende Tonnen von Fracht uber den breiten
Strom.

Re.

@ daB es bei der DR unter den Dieseltriebfahr-
zeugen neue Baureihen gibt?

Bald werden aufmerksame Beobachter die BR 131
und 132 sehen. Die Dieseltriebfahrzeuge der

sind zur Erprobung mit elektrischer Zugheizung
im Einsatz. Alle Fahrzeuge der BR 130 mit einer
Hachstgeschwindigkeit von 100 km/h ohne Ein-
richtung fir eine elektrische Zugheizung erhalten
die Bezeichnung BR 131.
Mit BR 132 werden hingegen alle Maschinen mit
einer Hochstgeschwindigkeit von 120 km/h ein-
geordnet, die bereits fur den Einbau einer
elektrischen Zugheizung vorbereitet sind.
Schmalspurdieseltriebfahrzeuge der BR 100 und
103 werden als BR 199 bezeichnet. So werden die
ehemalige BR 100 unter die Ordnungsnummern
001—299 und die ehemalige BR 103 ab 301
eingereiht.

Sta.

® dal die SR Rumiénien und die SFR Jugoslawien
uber die Produktion und ige Lieferung
von Elloks ubereingekommen sind?

Sechsachsige Ellok zu 5100 kW stellt Rumanien in
Lizenz von ASEA her, wiahrend Jugoslawien in
gleicher Lizenz vierachsige Maschinen zu 3900 kW
fertigt. 45 Co'Co'-Lokomativen trafen schon in
Jugoslawien ein, wihrend man 75 Bo'Bo'-
Lokomotiven in Ruménien erwartet.

Le.

® daB ein Gasturbinen-Triebzug TGV 001 der
SNCF bei der Erprobung erstmals die Ge-
schwindigkeit von 300 km/h uberschritt? Er
erreichte im August 1972 307 km/h.

Le.

BUCHBESPRECHUNG

Deinert. Elektrische Lokomotiven.
Dritte, uberarbeitete Auflage unter besonderer
Beriicksichtigung der Neubaulokomotiven der DR.
transpress, 402 Seiten, 299 Abb., 7 Tafeln, 12 An-
lagen, 9,50 M.

Nach der ublichen ,Geschichtlichen Entwick-
lung*, dem Stand und der vorgesehenen Ent-
wicklung der elektrischen Zugforderung bietet der
Autor eine Gegentib llung der ver

Biad,

BR 130 sind fur eine Hochstgeschwindigkeit von
140 km/h zugelassen, besitzen aber keine elek-
trische Zugheizeinrichtung. Die BR 130101 und 102

und einen grindlichen Vergleich
des elektrischen Zugbetriebs mit anderen Trak-
tionsarten. Es folgen der Aufbau des me-
chanischen Teils und die elektrische Ausristung
von Wechselstrommaschinen fur 162/3 sowie
50 Hz, von Gleichstromlokomotiven und wvon
Lokomotiven fiir verschiedene Spannungen, Fre-
quenzen und Stromsysteme.

. Leckerbissen” fir Modelleisenbahner sind gewif
die Ausfihrungen iber Zugkraft und Leistung,
Fahrwiderstande, Falirtechnik (!), Unregelmafig-
keiten und Gefahren des elektrischen Zug-
betriebes. Nicht minder wertvoll als Anlagen sind
die Leistungstafeln elektrischer Lokomotiven und
die Zusammenstellungen der Elloks in beiden
deutschen Staaten und des Auslands. Her-
vorzuheben ist die leicht faBliche Darstellung des
Autors, die das Buch nahezu fur jedermann
verstandlich macht. R.E

Sir,
otr ¥

Lokfoto des Monats
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Dh2-Guterzug-Lokomotive der BR 55 (preus.
G 8'). Betriebsgattung G 44.17, erstmalig im Jahre
1912 von der Lokomotivba talt Uniongieferei
gebaut. Neben der beruhmien BR 38199 (preuB.
P 8) war diese Lokgattung eine der besten preulli-
schen Lokomotiventwicklungen Gebaut wurden
nsgesamt nicht ganz 5000 Maschinen.

Gekuppelt ist die BR 55 in dieser Ausfuhrung mit
dem preuBischen Tender 3T16.5.

Bis vor kurzem stand die Maschine noch im
Einsatz, zumeist im schweren Rangierdienst.

Das bekannte PIKO-Modell in HO und N hat diese
Maschine zum Vorbild.
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Giiterzug-Lokomotive BR 55 der DR Foto: R. Kluge, Lommatzsch

BEW258

-




LOKBILD-
ARCHIV

Giiterzug-Lokomotive
BR 55

Fotos: Fritz Hornbogen, Erfurt
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STRECKEN-
BEGEHUNG

Das Tunnelportal

Bei unserer weiteren Begehung der
Strecke stehen wir nach einem
Gleisbogen plotzlich vor einem gro-
flen, portalahnlichen, gemauerten
Kunstbauwerk. In ihm verschwinden
die Streckengleise im Dunkel einer
dahinterliegenden , Rohre*. Esistuns
klar, wir befinden uns vor einem
Eisenbahntunnel. Unser fachman-
nischer Begleiter erklart uns zunachst
einiges. Wir erfahren, daf ein Tunnel
ein kinstliches Bauwerk in Form

Bild | Eine Tunneleinfahrt beim Vorbild

Bild 2 Tunnelportale ein- und zweigleisig, HO,
Dampflokbetrieb

Bild 3 Zwei mogliche Formen von Portalen
Foto: Ernst-Peter Dargel, Berlin

einer schwach geneigten Réhre ist,

durch welche ein Verkehrsweg unter- |

irdisch weitergefihrt wird, in un-
serem Falle die Eisenbahn. Man
unterscheidet verschiedene Arten, je
nach Lage des Tunnels. So kennt man
Basis-, Scheitel-, Hang- und Kehr-
tunnels, Ein Basistunnel durchschnei-
det das Gebirge am Fulle, ein
Scheiteltunnel im oberen Teil eines
Berges, ein Hangtunnel hingegen
dicht am Hang entlang. Ferner héren
wir, dall Tunnel erforderlich sind bei
der Uberwindung natiirlicher Hinder-
rnusse im Gelande, wenn ein Einschnitt
nicht moglich oder teuer ist. In der
Regel ist die Tunnelrohre, die nach
beiden Seiten am Tunnelmund durch
die Tunnelportale abgeschlossen ist,
ausgemauert oder mit Betonteilen

f

DER MODELLEISENBAHNER 4/1973

45

85

121



befestigt, nur bei festen, gut ge-
wachsenem Fels oder Gestein wird
auf eine Ausmauerung verzichtet. Die
Belaftung und Entwasserung eines
Tunnels bereitet oft Schwierigkeiten.
In der Tunnelréhre sind zum Schutz
des Streckenlaufers, beidseitig ver-
setzt, Nischen angebracht, deren Um-
risse weil umrandet sind. Der Tun-
nelmund, die Offnung der Rohre, hat
ebenso wie der ganze Tunnel, einen
ovalen Querschnitt. Tunnelportale
konnen ansonsten, also oben und
seitlich, mannigfaltige Formen haben.
Mitunter ist in .der Portalmitte auch
die Jahreszahl der Inbetriebnahme in
einen Stein eingemeifelt.

Modellgestaltung. Viele Modelleisen-
bahner bevorzugen von jeher auf
ihrer Anlage Tunnels. Dagegen ist
auch nichts einzuwenden, wenn das
Landschaftsmotiv darauf abgestimmt
ist. Man hiite sich aber in jedem Falle
vor einer Anhaufung von Tunnelein-
fahrten schlechthin und besonders
vor der Anlegung von Tunnels dicht
neben- oder ubereinander. Dann
erhalt die gesamte Modellbahnanlage
die Gestalt von ,,Rattenlochern”. Ein
Modellbahntunnel kann entweder nur
zu Belebung der Anlage vorhanden
sein, oder er hat die Funktion, einen
verdeckten Abstellbahnhof bel ge-
schlossener Streckenfithrung (Ring-
strecke) aufzunehmen.
Wir besorgen uns handelsubliche
Tunnelportale oder fertigen diese
nach Zeichnung selbst an. Natirlich
mussen wir darauf achten, daB wir
Portale fir die richtige Nenngrofe,
fur ein- oder zweigleisigen Betrieb
und far Dampf- oder Ellokeinsatz
erhalten. Zur Selbstanfertigung
nehme man zweckméalBig das han-
delstibliche regelmaflige oder un-
regelmafBige Mauerwerkpragepapier,
keinesfalls aber Ziegelsteinpapier.
Das Portal befestigen wir hinten mit
Stitzleisten auf der Platte, nachdem
wir den richtigen Standort durch
praktische Versuche mit dem langsten
Fahrzeug, das wir hindurchschieben,
ermittelt haben. Hinter dem Portal
sollte man stets die Tunnelrohre
durch entsprechend geformtes
Mauerwerkpapier soweit nachbilden,
wie der Blick in die Rohre hin-
einreicht, etwa 10...15 em. Dieses
Mauerwerk kann manruhig etwas mit
Wasserfarbe ,altern”, ebenso bei
Dampflokbetrieb die Tunneloffnun-
gen oben mit einer Kerze vorsichtig
berufien.
Es ist immer zweckmaBig, beim
Landschaftsbau mit den Tunnels als
Festpunkten zu beginnen. Schliefilich
merken wir unsnoch, dafi ein langerer
Tunnel auf jeden Fall gut zuganglich
sein muf}, so dafl man tiberall mit der
Hand hinlangen kann.

H. K.
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D.GASCH, Coswig

Nur ein Hobby?

In der DDR gibt es eine Reihe von Interessenten, die alles
zusammentragen, was mit der Strafienbahn zusammen-
hangt.

Wie wird sie aber mitunter verwiinscht und verschmaéht,
unsere Strafienbahn, und dennoch: Was waren wir heute
ohne die stets ersehnte und oft ,erjagte” StraBenbahn?!
Selbst die Schlagertexter stiinden vor Problemen!

Die Vielumstrittene mit ihrer ruhigen Fahrweise ist bei
den meisten Menschen mit ihren vertrauten, manchmal
nicht erwunschten Lauten aber doch irgendwie beliebt.

Ein Hobby sollte nicht nur ein Zeitvertreib sein. Man wird
bestatigen, daBl diese Freizeitbeschaftigung sehr lehr-.
reich ist; denn wer sich damit beschaftigt, erwirbt
zugleich reichhaltige Kenntnisse iiber die Geschichte
unserer Stadte. Der Sammler bekommt einen Einblick in
die Arbeits- und Lebensbedingungen der Menschen von
gestern und heute. Dem, der sich besonders fur die
Technik interessiert, wird reichliches Anschauungs-
material aus der Vergangenheit offenbart.

Immerhin istdie Straflienbahn bereits iber hundert Jahre
bekannt. Die meisten Strafienbahngesellschaften in
Deutschland wurden auf Privatinitiative, oft durch aus-
landische, vor allem britische Gesellschaften gegrindet.
1850 wurde in New York die erste Pferdeeisenbahn
gebaut, 1854 folgte Paris.

Am 22, Juni 1865 rollten die ersten Doppeldeckwagen
durch Berlin vom Brandenburger Tor zur benachbarten
Residenzstadt Charlottenburg. Damit hatte dieses schie-
nengebundene Fahrzeug in Deutschland seinen Einzug
gehalten.

Nur wenige Menschen wird es geben, die sich noch an die
Pferdebahn erinnern, an die ratternden Wagen und die
gestrengen Vorschriften far Fahrgast und Tahrpersonal.
Die Dienstordnung fir die Schaffner und Kutscher der
Heidelberger StraBenbahngesellschaft von 1886 sagte so
beispielsweise im § 13: ,Der Schaffner hat, aulier den
hierzu Berechtigten, Niemanden (mit ,,n*!) freie Fahrt zu
gestatten.”

Die Kutscher durften es in vielen Stadten den Damen
nicht erlauben, das Oberdeck der Wagen zu benutzen —
wie es hief} ,,aus Grunden des Sittlichkeitsempfindens*.
Und das trotz der langen Rocke...

Natron-, Dampf-, Gas-, Kabel-, Motor- und Druckluft-
motorwagen losten die ,,Haferbahn' ab.

1879 fiihrte Werner von Siemens auf der , Berliner Ge-
werbeausstellung* im Sieben-Kilometer-Trott seine elek-
trische Bahn auf der 300-Meter-Ringstrecke vor. Sie
diente als Vorbild, wenn auch die Stromzufithrung uber
zwei voneinander isolierte Schienen einen Mangel dar-
stellte.

Am 16.Mai 1881 wurde der planmafiige Verkehr auf der
Berliner Strecke ,,Grof-Lichterfelde — Anhalter Bahn-
hof — Kadettenanstalt aufgenommen. Diese 2,5 km
lange Strecke war zugleich die erste Bahn auf der Stralie,
die elektrisch betrieben wurde.
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Uberall, wo die StraBenbahn rollte, stellte sie eine wahre
Sensation dar. Haufig brachte sie auch das erste elek-
trische Licht in die Stadte.
Eine rasche Verbreitung tiber die ganze Welt zeigte sich,
weil eben gerade dieses Verkehrsmittel billig und damals
relativ schnell war.
Wahrend des 1. Weltkrieges muBlten Frauen den schwe-
ren Dienst der Manner auf den offenen Wagen iiber-
nehmen.
Inden dreifliger Jahren nahm der Bau von Straenbahn-
strecken und -wagen einen gewaltigen Aufschwung.
Wenn auch véllig neue Wagentypen entstanden (wie z. B.
in Dresden der bekannte ,Hechtwagen"), so war der
Nachholebedarf nicht zu decken, und die scheinbare
»Bliate" dauerte nur wenige Jahre.
Oft wird behauptet, die Bahn auf der Strafie habe sich
heute Giberlebt. Man bedenke aber, daB ein StraBenbahn-
wagen im Durchschnitt dreilig Jahre einsatziahig bleibt.
Dieses schienengebundene Verkehrsmittel ist dem An-
sturm der Fahrgaste in der Stadt gut gewachsen. In der
DDR werden grofie Geldmittel aufgebracht, um die
Nahverkehrsmittel leistungsfahig zu gestalten. Die
schnellen Tatra-Wagen mit den verschiedenen Trak-
tionen sind aus den Grofistidten nicht mehr wegzu-
denken, Die alte Pferdebahn, deren Ziel es war, den
" Stadtkern zu durchqueren, hat ihren elektrischen Nach-
folger, der aus verkehrstechnischen und Verkehrssicher-
heitsgriinden bei der ErschlieBung des Stadtkerns mehr
und mehr die Trassen neben oder unter der StraBe
aufsuchen muf.
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Bild | Vierachser in Riga
Bild 2 Sowjetische StraBenbahn vom Typ KTM-5 Ural
Bild 3 Alter Doppelstock-Triebwagen der Halifax-Corp. Tramways

Bild 4 Strafenbahnzug der FEB-Biella (Italien}auf der Strecke Biella- Valle
Mosso

Fotos: (2) Verfasser
Beschaffung: (2) Verfasser

Als'stadtisches Nahverkehrsmittel wird die StraBenbahn
ganz bestimmt noch viele Geburtstage feiern.

Die Burger der Stadte Dresden und Leipzig konnten sich
darauf freuen, daB als Anschauungsmaterial durch die
Straflen eine Pferdebahn zuckelte, als die beiden grofiten
und altesten Verkehrsbetriebe (Berlin ausgenommen)
der DDR im Herbst vergangenen Jahres das 100jahrige
Bestehen feierten.

Der StraBBenbahn also allzeit gute Fahrt!

123



DER KONTAKT - DER KONTAKT - DER KONTAKT

Wie wir bereits im Heft 12/1972 auf S.377 berichteten,
fanden zwischen dem DMV und der Industrie und wei-
teren Stellen Beratungen uber die kiinftige Versorgung
der Modelleisenbahner mit Modellbahnerzeugnissen
statt. Unter anderem stand im Mittelpunkt die Ent-
wicklung neuer Triebfahrzeugmodelle in HO.

Jetzt liegt uns ein ausfuhrliches Schreiben des Kom-
binatsdirektors Ubelhér vom VEB Kombinat PIKO vor,
aus dem wir nachstehend auszugsweise zitieren:

,Die Veroffentlichung von Leserbriefen im Heft 12/72
veranlafit mich, noch einmal grundsatzlich zu diesen
kritischen Hinweisen Stellung zu nehmen.

Es gab in der Vergangenheit mehrere Versuche, das
Entwicklungsprogramm so abzustimmen, dafl eine mog-
lichst alle Verbraucherkreise befriedigende Losung ge-
funden wird. Das ist nicht gelungen...

...Fir die Entscheidung bei der Auswahl der Modelle
mufiten in jedem Falle alle Grunde sorgféltig abgewogen
werden, und wir waren uns immer dartiber im klaren, daf}
wir mit jedem neuen Modell nur einen Teil der in-
dividuellen Winsche unserer Verbraucher befriedigen
konnten.

Die Auswertung aller Hinweise in den letzten Jahren zeigt
unterschiedliche Tendenzen zwischen dem Grofiteil der
Kunden auf der einen Seite und den speziellen Modell-
bahnfreunden auf der anderen. Der grofite Bedarf
besteht bei einfachen Anfangeranlagen ohne tesonders
modellgerechte Ausfithrung.

Der Bedarf an hochwertigen Fahrzeugtypen erreicht in
den meisten Fallen nicht solche Stickzahlen, die eine
rentable Fertigung zu vernunftigen Preisen voraussetzen
muB... Um jedoch fiir die Zukunft zu sichern, daB die
vorgesehenen Neu- und Weiterentwicklungen den
Winschen der Mehrzahl der Modellbahnfreunde besser
entsprechen, fand die Beratung zwischen dem DMV, der
VVB Spielwaren, Vertretern des Binnenhandels und
anderer Dienststellen statt, wo vom DMV der Vorschlag
unterbreitet wurde, die von den Modelleisenbahnern am
meisten gewunschten Typen unter Berucksichtigung ei-
nes hohen Wiederverwendungsgrades von Baugruppen
und -elementen im Verlauf der nachsten Jahre zu einem
Sortiment zu entwickeln, das breite Kreise befriedigt. Wir
haben diesen Vorschlag inzwischen geprift und be-
schlossen, ihn mit unseren eigenen Vorstellungen zu
verbinden und daraus eine eigene Grundkonzeption zu
entwickeln.

Wir beabsichtigen, bis 1975 die erste Lok aus diesem
Programm auf den Markt zu bringen...

... Zu Ihrer Information mochte ich noch erwahnen, da
am 7. Dezember 1972 in Leipzig alle zustdndigen Betriebe
der Artikelgruppe ,Signale" und das DAMW von uns
eingeladen waren, um uber die perspektivische Ent-
wicklung auch auf diesem Gebiet zu beraten.

Die Formsignale sollen in Zukunft mit dem einheitlichen
Antrieb des VEB Modellbahnzubehér Glashitte aus-
geriustet werden... Es soll gewahrleistet werden, dafi bei
der kunftigen Entwicklung von Formsignalen den For-
derungen der Modelleisenbahner und der ibrigen Kun-
den auf eine hohe Modelltreue und gute Qualitat Rech-
nung getragen wird..."

- - -
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Herr Hans-Joachim Kube aus Berlin schreibt uns:

.. Ich bin seit einigen Jahren Abonnent lhrer Zeit-
'schrift. Die Hefte erscheinen seit langer Zeit erst gegen
Ende des Monats, zumindest in der zweiten Monatshalfte.
Es ist mir unverstindlich, aus welchen Grinden nur
bestimmte Zeitschriften einen solchen spaten Erschei-
nungstermin haben. Ich halte es fur zweckmaBgig, wenn
Sie sich um eine Klarung dieser Problematik bemihen...
In mehreren Veroffentlichungen haben Autoren dar-
gelegt, wie sie sich Schienenreinigungsfahrzeuge gebaut
haben. Hierbei gab es unterschiedliche Verfahrens-
weisen. Nicht jeder ist aber in der Lage, sich derartige
Fahrzeuge selbst herzustellen. Daher ergibt sich die
Frage, ob nicht von der Industrie solche Wagen fir alle
NenngrofBen auf den Markt gebracht werden konnten. . "

Wir haben die Auslieferung unserer Ausgaben in den
letzten beiden Jahren gepriift und festgestellt, dafS nur die
Hefte 8/72 und 2/3/73 durch Verschulden der Druckerei
stark verspatet geliefert wurden. Die Annahme, daf
unsere Zeitschrift bereits am 1. jeden Monats erscheinen
miiBte, ist irrig. Da in der DDR bekanntlich viele Pres-
seorgane verlegt werden, sind die Erscheinungstermine
der einzelnen Objekte gestaffelt festgelegt, um die
Druckereikapazitat rentabel auszunutzen und dem PZV
zu erméglichen, alle Organe zligig in die Hand des Lesers
zu bringen. So liegen unsere Auslieferungstermine ab
Druckerei fiir die nachsten Monate planméfig wie folgt:
8. Mai, 4. Juni, 8. Juli, 3. August, 7. Sept. und 3. Okt.

Was die Herstellung eines Schienenreinigungswagens
betrifft, schlieBen wir uns der Meinung von Herrn K. an
und unterbreiten diese Anregung der Industrie.

+ + +

Auch Herr Michael Krumm aus Berlin stellt eine Frage
von allgemeinem Interesse:

»Meines Wissens ist bisher kein HO-Fahrzeug mit i-
Kupplung ausgerustet in den Handel gekommen. Im
PIKO-Katalog von 1968/69 wird aber angekundigt, daf
alle Fahrzeuge damit ausgeristet werden. In einem
jungeren Katalog fehlt aber jeder Hinweis auf die i-
Kupplung. Bedeutet das, dafl sie nicht mehr hergestellt
wird?"

Wir sind tberzeugt, daf8 PIKO uns bald antworten wird.
+ + +

Herr Dieter Frank aus Demmin meint:

... Im Heft 1/73 habe ich ,Streckenbegegnung" gelesen
und habe entnommen, dafli man Ihnen Wunsche und
Unklarheiten schreiben kann. Konnten Sie nicht einmal
von Dampflokomotiven berichten? Denn ich interessiere
mich sehr fur sie..."

Ganz gewil3 hat sich Herr F. verlesen und die Sache daher
miBverstanden. In unserer Rubrik ,,Streckenbegehung*
haben wir nicht die Absicht, uber Lokomotiven zu be-
richten, das tun wir regelmaBig an anderer Stelledoch zur
Gentige. Hier geht es uns vielmehr um Bahnanlagen,
Signale usw,
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Mitteilungen des DMV

AG 1/11 ,,Verkehrsgeschichte* Berlin

Am Dienstag, dem 24. April 1973, findet um 17.30 Uhr in
der ehemaligen Fahrkartenausgabe Greifenhagener Str.
(S-Bahnhof Schénhauser Allee) folgender Vortrag statt:
»Die Entwicklung der Berliner Fernbahnhofe* 2. Teil.
Leitung: Dipl.-Ing. Muller.

Zentrale Arbeitsgemeinschaft Cottbus

Vom 1.—8. Mai 1973 Exkursion zu slowakischen Wald-
eisenbahnen. Voraussichtlicher Unkostenbeitrag: 200,—.

Zentrale Arbeitsgemeinschaft Berlin

Am 30. Marz 1973 Fachvortrag: , Fotografieren von
Eisenbahnen und Modelleisenbahnen*; im Kulturraum
des Ministeriums fur Verkehrswesen, 108 Berlin,
Joh.-Dieckmann-Str. 42, Beginn: 18.00 Uhr.

Bezirksvorstinde Cottbus und Dresden

Am 17, Juni 1973 (Tag des Eisenbahners) (nicht wie im
Heft 3, am 10. Juni, angegeben) veranstalten die BV
Cottbus und Dresden anlaBlich ,,125 Jahre Strecke Lo-
bau—Zittau" folgende Veranstaltungen:

— Ausstellung der AG 2/21 in Oberoderwitz;

— Lokschilderverkauf im Zuge und in Oberoderwitz;

— Sonderzug nach Oberoderwitz mit BR 01 und G 12.
Abfahrt Dresden Hbf 8.30 Uhr, Ankunft gegen 18.00
Uhr. Teilnehmerpreis 16,— M, Kinder 8,— M. An-
meldung fur Teilnehmer ab Dresden sind bis 31. Mai
1973 zu richten an den BV Dresden, 806 Dresden,
Antonstr. 21.

— Sonderzug nach Oberoderwitz mit ex DR 896024.
Abfahrt Lobau 12.20 Uhr. Ankunft gegen 17.00 Uhr.
Teilnehmerpreis 5,— M; Kinder 2,50 M. Anmeldungen
far Teilnehmer ab Lobau sind bis 31. Mai 1973 zu
richten an den BV Cottbus, 75 Cottbus, Wilhelm-
Kialz-Str. 52.

Mit der Anmeldung ist gleichzeitig der Teilnehmerpreis

per Postanweisung einzuzahlen. Fir Verpflegung ist

gesorgt, Fotohalte sind vorgesehen.

Bezirksvorstand Erfurt

I. Am 3. Juni 1973 fihrt der BV Erfurt aus AnlaB des
S0jahrigen Jubilaums der OberweiBbacher Bergbahn
eine Sonderfahrt von Erfurt nach Obstfelderschmiede/
Cursdorf durch. Die Sonderfahrt ist mit dem Besuch
einer Modelleisenbahnausstellung in Lichtenhain
verbunden. Abfahrt in Erfurt gegen 7.00 Uhr. An-
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meldungen bis 11, Mai 1973 an BV Erfurt, 50 Erfurt,
Bahnhofstrafle 23.

2. Am 16, September 1973 fihrt der BV Erfurt einen
Sonderzug mit der BR 64 von Erfurt nach Lengenfeld
(unt. Stein). Anmeldungen bis 15. August 1973 an BV
Erfurt.

Mitteilungen des Generalsekretariates

Interessenten an dem Treffen ,Junger Eisenbahner"
werden nochmals daran erinnert, dafl das zentrale Tref-
fen nicht wie im Heft 10/1972 angegeben vom 4. bis 6. Mai
stattfindet, sondern vom 10. bis 13. Mai 1973 in Dresden
durchgefiihrt wird.

Fuar die Mitglieder unseres Verbandes konnen geliefert
werden: Trost —,,Die Modelleisenbahn* Band I (etwa 9,—
M) und Band II (etwa 11,— M). Bestellungen an die
Bezirksvorstiande bis zum 10. Mai 1973 erforderlich.

Helmut Reinert, Generalsekretar

Wer hat — wer braucht?

4/1 Suche: alle Jahrgénge des Eisenbahn-Jahrbuches
aufler 1967 und 1968.

4/2 Biete: groBere Menge Match-Box-Modelle der Serien
1—75 neuwertig. Geschl. Abgabe evtl. mit Sammelkoffer.

4/3 Suche: Gehause od. BR 120 der TT-Start-Serie
(Zeuke). Biete: versch. Reisezugwagen.

4/4 Biete: ,Kleine Eisenbahn — ganz gro8“, — ganz
raffiniert”, — ganz einfach*.

4/5 Biete: ,Von der Pferdebahn zum Gelenkzug"; ,,100
Jahre Deutsche Eisenbahnen“. Suche: ,Unvergessene
Dampflok“; ,Liebe alte Bimmelbahn* u. a. Literatur.
4/6 Suche: D-Zug-Speisewg, rot, mit Beschriftung , Mit-
ropa“, Nenngr. 0 (Zeuke). Biete: D-Zug-Personenwg,
grun, Nenngr. 0 (Zeuke).

4/7 Suche: Unterlagen (Fotos, Zeichnungen) von Per-
sonenwg der ehem. Franzburger Stdbahn. (Normal-
spurige Kleinbahn der Firma Lenz u. Co.).

4/8 Suche fur Nenngr. 0, I, IT u. III: Wagen und Loks,
groBle Blechautos, Zahnrad-, U- und StraBenbahnen
versch. Firmen.

4/9 Tausche gegen BR 84 inder Nenngr. HO: Schmalspur-
lok BR 99 (Herr), Schmalspurgepackwg, Schmalspur-
personenwg.
4/10 Suche: Material aller Art uber die Rigenschen
Kleinbahnen.

4/11 Biete: Schiebebthne, E 70 (Nenngr. TT). Suche fir
gleiche Nenngr.: BR 03, Drehscheibe. Nur Tausch!

4/12 Suche: ,Der Modelleisenbahner* Jahrg. 1952
kompl.; Einzelhefte 1—5/1953; 1, 2, 3, 6/1954; 7/1961; 2, 6,
11, 12/1962; 7, 8/1966 sowie Piko-Triebtender BR 50.

4/13 Biete: Modellbahn-Kalender 1972, Trost — , Kleine
Eisenbahn ganz grof“, Kurz — ,Modellbahntechnik*
Band 2, ,.Der Modelleisenbahner* Hefte 4—8/1971 und
12/1972. Suche: Negative und Dias von Dampfloks.

4/14 Biete in Nenngr. TT: BR 03, BR 89, E 05, E 10,
Schnellzug-, Giterzug-, Personenzugwagen. Suche in
Nenngr. HO: StraBenbahn, Obus, E 18, E 94, Ko.

4/15 Suche: , Der Modelleisenbahner* 1960—1963 kompl.,
Einzelhefte 3 u. 7/1969; 7/1971; ,,Das Signal* Nr. 13und 17;
»Modellbahn-Praxis“ Nr. 11 und 13. Biete: ,,Der Mo-
delleisenbahner' Hefte 6 und 10/1969; 3/1971; , Das Si-
gnal" Hefte 7 und 16; ,,Modellbahn-Praxis* 1, 2, 5, 6, 8.
4/16 Biete in Nenngr. HO: E 44, BN 150, BR 50, Dop-
pelstockzug, V 180, div. Glterzug- u. Personenzugwagen,
Gleismaterial, Schranken, Signale, viel Zubehér. Evtl.
Verkauf kompl. Anlage, Nenngr. HO.
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Udo Becher Es werden uber 300 seitene, zum groBiten Teil noch nie veroffentiichte Fotos
. gezeigt, darunter von schon histonschen Modellen aus der Zeit vom Jahre 1 der
AUf kleiﬂen Spureﬂ Geschichte der .Jugendeisenbahn” bis zum Erscheinen der ersten HO-Bahnen

Die Anfange der Modelleisenbahn um 1930

256 Seiten, 339 Abbildungen, 33 Tabellen, Halbleinen cello-

phaniert 25,— Mark. Sonderpreis fur die DDR 18,80 Mark. E transpress

Bestellnummer 565 24381 VEB Verlag fur Verkehrswesen DDR - 108 Berlin

1 Herr-Schmalspurpersonen-
zug 35,- M, TT-Schienen-
material mit 3 elektr. Weichen
45,- M, 1 BR 65 Dampfiok
Nenngr.N 33,-M, 1 BR55

Verkaute einzeln Gleis- und
Auch rollendes Material (TT) sowie
Zubehdr (u.a. 2 Trafos F2Z,,
Gelandebaukasten, Relais,

Verkaute HO-Modellbahn-
anlage 2,3mx1m,

Kleinanzeigen 8 Loks, 3 Trafos, viel Zubehor

Scrnaltpultsl. allgs neuwertig, fur 650,- M Dampfiok Nenngr. N 40,- M.
z.T. unbenutzt, Preis 60 % des Alles sehr gut erhalten,
haben g ro e Neuwertes. Anfragen an: Angebote an: zu 75 % des Neupreises.

E.Demisch, 117 Berlin,
PSF 32 (BK 691)

Davel, 2801 Grebs
(uber Ludwigsiust)

Werbewirkung Helmut Séchting,

3601 Buhne, Hof Nr. 21

Suche ,Der Modelleisen-
bahner”, Jahrgang 1952, geb
oder ungeb. Angebote unter
438 DEWAG, 95 Zwickau

Suche Batterielok Nenngr.0
auch Tausch gegen C-Tender-
lok (ehem. Zeuke).

Ehnert, 7583 Krauschwitz,
Schulweg, 3

VEB Eisenbahn-Modellbau
99 Plauen, Krausenstralle 24 - Ruf: 34 25

Sork Med

Der liei Suche HO, BR 44, E 18, Mark-

Unser Produktionsprogramm: bahner”, Hefte 11/66, 7/69,

Brucken und Pfeiler. Lampen, Oberleitungen [Maste und Fahr-
drihte)., Wasserkran, Lattenschuppen, Zaune und Gelander, Be-

6/71, 3/72 zu kaufen (nur gut
erhalten). Zuschr. u. 142889 an
DEWAG, 927 Hohenstein-Er.

lin-Hamo. Angebote an:
R.Drefiler, 117 Berlin,
Rudower StraBe 162

ladegut. nur erhdltlich in den einschlagigen Fachgeschaften.

Ferner Draht- und Blechbiege- sowie Stanzarbeiten.

Station Vandamme

Inh. Ginter Peter
Modelleisenbahnen und Zubehdr - Nenn-
gr. HO, TT und N - Technische Spielwaren

1058 Berlin, Schénhauser Allee 121
Am U- und S-Bahnhof Schiinhauser Allee
Telefon: 4447 25

halter/Kabelba u. dgl.

Modellbau und Reparaturen

fur Miniaturmodelle des Industriemaschinen- und -anlagenbaues,
des Eisenbahn-, Schiffs- und Flugzeugwesens sowie fur Museen
als Ansichts- und Funktionsmodelle zu Ausstellungs-, Projektie-
rungs-, Entwicklungs-, Konstruktions-, Studien- und Lehrzwecken —

[

MODELLBAHNVERSAND

F.A.Schreiber
Inh. Christine ligner

Berliner 934 Marienberg

Bahnen
Achtung!

Lokbauer, Umbauspezialisten, Dampflokliebhaber!
Wir liefern Ihnen jede gewiinschte Dampflok-
nummer in NenngroBe HO nach lhren Angaben.
Kompletter Satz besteht aus: 4 Loknummern,

2 Eigentumszeichen, 2 Betriebsgattungszeichen
Lieferzeit etwa 4 bis 6 Wochen

Sammelbestellungen aus DMV-Arbeitsgemeinschaf-
ten werden vordringlich erledigt.

Anforderungen bitte von sonstigen Bestellungen
getrennt halten.

Die Modellbahn
mit der groflen
Perfektion

Fesselndes Spielzeug
ideales Hobby . -
Es ist an der Zeit, nach neuen

~TeMos”-Modellen Umschau zu halten!

Oldtimer-Kleinbahn-Bekohlung HO
Art.-Nr. 73511 und

Mod. Lokschuppen HO

Art.-Nr. 73510

ab Marz beim Fachhande! erhaltlich.

upe je Pretntt-tas VEB Modellspielwaren
von hochster Vorbildtreue 1 Telfos. Kathen
Preisgiinstige Geschenkpackungen Twwwe 437 Kothen
Postfach 44

VEB BERLINER TT-BAHNEN,DDR 1055 BERLIN




Unter schwersten Anforderungen
stark und zuverlassig:
. die Tsch S 4!

1:160 Smm

Immer auf der richtigen Spur sind PIKO's Konstrukteure, wenn es gilt,
fur die ModellbahngroBe N ein interessantes Vorbild zu finden. Ein
neuer Beweis: die sowjetische Elektrolok Tsch S 4, fur den Giter- und
Schnellzugverkehr ein leistungsstarker Typ, der von den SKODA-Werken
vorwiegend fiir den Export in die UdSSR gebaut wird.

Wie nicht anders zu erwarten, ist bei PIKO ein im Detail und in der
Funktion originalgetreues N-Modell entstanden. Die Stromversorgung
des Fahrzeugs ist vom Zweischienenantrieb auf Oberleitungsbetrieb um-
schaltbar. Ein robuster Motor, ein kombiniertes Schrauben-Stirnradge-
triebe, Haftreifen auf zwei Rader und Ballastblocke aus Blei sorgen
fur Zugkraft, sichere Stromabnahme, funktionssicheren Lauf und gute
Regelung der Geschwindigkeit. Die Ausleuchtung der drei Stirnlampen
wechselt automatisch mit der Fahrtrichtung. Lange iber Gehause: 119 mm.
Grote Hohe des Scherenpantographen uber SO: 41 mm. Kleinster be-
fahrbarer Radius: 193 mm. Pradikat: Spitzenklasse in der Nenngrofie N.
Ein Modell von PIKO.

Bei PIKO ist man immer auf der richtigen Spur!

3
MODELLBAHN



Haltepunkt Laubenstein B 5930/129/184

Ein unentbehrliches Zubehor auf der Modellbahnanlage

T L

2 Vorstadthauser mit
Satteldach B 5930/129/898

Auch Sie werden Freude haben, wenn Sie sichfir WERO MODE i.l.E entscheiden !

DDR - 933 Olbernhau, PostschlieRfach 27

" VEB Kombinat Holzspielwaren VERO Olbernhau ‘}




Vorbild
und Modell

Das besondere Interesse der Herren
Horst und Ing. Klaus Winkelmann aus
Zwickau gilt den Schmalspurfahrzeugen
der DR. Sie befassen sich aber nicht
nur mit dem Original, sondern auch
mit dem Modellbau der Schmalspur-
fahrzeuge.

Zwei Beispiele ihres Kinnens stellen
wir hier vor:

Biledl 1 Die Lokomotive 995633 stand auf der stillgeleg:en
Sprecwaldbahn im Dienst, jetzt verkehrt sic auf der Mu-
scumsbahn Bruchhausen — Vilsen (BRD)

Bild 2 Das Modell baute Klaus Winkelmann, Es ist mit
elnem TT-Motor ausgeriistet, der alle drel Kuppelradsdtze
her eln kombinieries Getriebe antreibt, Die Zuglelstung
ist dadurch grof.

Bild 3 e Neubaulokomotive 99 7232-4 (99 232) der DR ist
auf der Harzquerbahn eingeset:zt

Bild 4 Horst Winkelmann fertigte dieses Modell, bei dem
ehenfalls alle Kuppelachsen angetricben sind, an, Ein Ge-
tenkrahmen sichert eine gute Bogenldufigkeit auch bei
klelnsten Halbmessern, Dieses Modell verfigt ferner iiber
eine fahririchtungsabhingige Dreftieht-Beleuchtung,

Fotos: Ing. Klaus Winkelimann, Zwickau
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